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От  автора 

«Воздушный  крейсер»,  «многоместный 
пушечный  истребитель»,  «самолет  воздуш¬ 
ного  боя»,  «истребитель-бомбардировщик», 
«тяжелый  истребитель  сопровождения», 
«дальний  истребитель  сопровождения», 
«стратегический  истребитель»,  «охотник»... 
Как  только  ни  называли  перед  II  Мировой 
войной  и  во  время  нее  двухмоторный  истре¬ 
битель,  являвшийся  чаще  всего  многоцеле¬ 
вым  самолетом,  о  чем  говорит  и  многооб¬ 
разие  его  имен.  Последнее  свидетельству¬ 
ет  и  о  том,  в  каком  качестве,  прежде  всего, 
представляли  такую  машину  ее  создатели 
и  заказчик.  Иногда  «аппетит»  заказчика,  то 
есть  военных,  был  таким  непомерным,  что 
от  самолета  требовали  практически  невоз¬ 
можного  сочетания  боевых  качеств,  что  ча- 


Появление  двухмоторных  истребителей 
и  их  развитие  тесно  связано  с  созданием 
тяжелых  бомбардировщиков.  Хотя  уже  в  I 
Мировую  войну  в  небольших  количествах 
строились  и  применялись  такие  самолеты. 
Установка  двух  моторов  позволяла  усилить 
вооружение  и  увеличить  экипаж  до  двух, 
трех,  а  иногда  до  4—5  человек  (Суперма- 
рин  Р.В.31Е),  которые  могли  вести  почти 
круговой  обстрел,  что  было  очень  важно  при 
малых  скоростях  полета.  Конечно,  такие 
машины  были  тихоходными  и  не  очень  ма¬ 
невренными.  но  для  борьбы  с  бомбовоза¬ 
ми  и  аэростатами  главным  качеством  часто 
становилось  именно  количество  пулеметов. 

В  20-е  —  30-е  годы  во  всех  странах 
большое  внимание  уделялось  тяжелым 
дальним  бомбардировщикам.  О  значении 
этого  вида  авиации  говорить  не  приходит¬ 
ся,  хотя  имели  место  и  преувеличения,  на¬ 
пример,  доктрина  итальянского  генерала 
Дуэ,  полагавшего,  что  решить  исход  войны 
могут  армады  таких  самолетов. 

Законодателями  моды  при  создании 
тяжелых  бомбардировщиков  были  наши 
соотечественники.  Сначала  И. И.  Сикорский, 
построивший  в  1913  г.  первый  4-х  мотор¬ 
ный  бомбардировщик  «Илья  Муромец»,  а 
затем  —  А.Н.  Туполев,  под  руководством 
которого  в  20-х  —  начале  30-х  годов  созда¬ 
ли  ТБ-1  и  ТБ-3,  схема  которых  —  свободно- 
несущий  моноплан  с  двигателями  в  носке 
крыла  —  стала  классической.  Эти  и  им  по¬ 
добные  бомбардировщики  имели  большую 
дальность  полета,  и  нужно  было  подумать 
(помимо  входящих  в  экипаж  стрелков)  об 
их  защите  от  атак  истребителей  противни¬ 
ка.  Так,  по  аналогии  с  использованием  флот¬ 
ского  опыта  и  терминологии,  появился  «воз¬ 
душный  крейсер»  для  сопровождения  и  за¬ 
щиты  этих  бомбардировщиков,  ведения 
разведки.  И  Туполев,  создав  ТБ  1,  тут  же 
приступил  к  проектированию  такого  само¬ 
лета,  разработав  с  теми  же  моторами  М-17 
и  по  той  же  схеме,  но  со  значительно  мень¬ 
шими  размерами,  Р-6  (АНТ-7),  который  пре¬ 
взошел  ТБ-1  и  будущий  ТБ  3  в  скорости, 
имел  пять  пулеметов  и  мог  нести  неболь¬ 
шую  бомбовую  нагрузку,  производить  раз- 


сто  на  корню  губило  хороший  проект,  или  бителей  было  построено  и  испытано  нема- 
уже  построенную  машину.  Когда  же  у  заказ-  ло),  то  германские,  японские,  английские  и 
чика  возобладал  здравый  смысл  и  инже-  американские  ВВС  обойтись  без  таких  ма¬ 
нерный  подход,  уровень  развития  техничес-  шин  не  могли. 

кой  мысли  позволил  получить  действитель-  К  концу  войны  лучшие  двухмоторные 

но  нужный  самолет  с  высокими  ЛТХ  (летно-  поршневые  истребители  по  основным  ЛТХ 
техническими  характеристиками),  акцент  —  скорости,  скороподъемности,  потолку, 
при  задании  которых  очень  часто  смещали  дальности  полета,  вооружению  и  оборудо- 
в  ту  или  иную  сторону,  в  зависимости  от  про-  ванию  —  не  только  не  уступали,  но  часто 
тивника,  характера  войны,  возможностей  превосходили  одномоторные,  оказав  опре- 
авиапромышленности.  деленное  влияние  на  развитие  реактивных 

Интерес  к  двухмоторному  истребителю  истребителей,  большинство  из  которых  в  на- 
в  30-е  годы  то  резко  возрастал,  то  почти  уга-  стоящее  время  —  двухдвигательные, 
сал,  но  в  конечном  итоге  все  воюющие  стра¬ 
ны  имели  на  вооружении  такой  самолет.  Но 
если  советская  авиация  располагала  очень 
небольшим  количеством  Пе-3  (характер  бо¬ 
евых  действий  на  Восточном  фронте  позво¬ 
лял  это,  хотя  опытных  двухмоторных  истре- 


Р-в  (АНТ-7)  стал  первым 
многоцелевым  самолетом, 
который  мог  бы  послужить 
и  в  роли  истребителя 
сопровождения 
для  бомбардировщиков 
ТБ-1  и  ТБ-2  в  конце 
30-х  годов 

ГЛ  о  Я-в  (АНТ-7)  ЖЭ5  (Ье  Пгаі 
тиШгоІо  аігсгаТі  Лаѵіпд  ТВ- 1 
апб  ТВ-3  беаѵу  ЬотЬѳгз  ѳзс огі 
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ведку...  Словом,  налицо  все  признаки  мно¬ 
гоцелевого  самолета.  Как  взаимодействова 
ли  бы  Р-6  со  своими  тяжелыми  собратья 
ми,  —  можно  только  гадать,  т.к.  войн  и  кон¬ 
фликтов  в  тот  период  не  было,  и  Р-6  про¬ 
славился  на  сугубо  мирном  поприще  —  как 
разведчик  погоды  и  ледовой  обстановки. 
Именно  на  нем  П. Головин  в  1937  г.  первым 
слетал  на  Северный  полюс  и  назад  перед 
высадкой  с  помощью  четырех  ТБ-3  экспе¬ 
диции  И.  Д.  Папанина.  Взаимодействие  двух 
машин,  пусть  и  не  в  военном  небе,  все-таки 
состоялось. 

В  начале  30-х  годов  Туполев  получил 
задание  на  многоцелевой  истребитель,  ко¬ 


торый  значительно  превосходил  бы  Р-6.  В 
апреле  1933  г.  машина,  получившая  обозна¬ 
чение  МИ-3  (АНТ-21)  была  построена  и  в 
мае  совершила  первый  полет.  При  тех  же 
двигателях  М-17  (2x680  л. с.)  самолет  имел 
значительно  меньшие  размеры,  лучшую 
аэродинамику,  убирающиеся  шасси,  двух¬ 
килевое  оперение...  Правда,  обшивка  кры¬ 
ла  и  оперения  оставалась  гофрированной, 
обтянутой  сверху  полотном.  Скорость  воз¬ 
росла  до  350  км/ч.  АНТ-21  был  первым  са¬ 
молетом  туполевского  КБ,  на  котором  отра¬ 
батывались  и  реализовались  признаки  ско¬ 
ростного  самолета. 


Возможно  поэтому  он  имел  много  не¬ 
достатков,  самым  серьезным  из  которых 
явился  бафтинг  оперения.  В  октябре  1934 
г.  состоялся  первый  полет  дублера  (МИ-ЗД), 
заметно  отличавшегося  от  первого  образца: 
измененная  компоновка,  однокилевое  опе¬ 
рение,  новые  моторы  М-34Н  (2x860  л. с.). 
Но  и  эта  машина  оказалась  сложной  в  пи¬ 
лотировании,  требовала  длительной  довод¬ 
ки.  К  тому  же,  на  выходе  были  АНТ-29  (ДИП 
—  двухместный  истребитель  пушечный)  и 
скоростной  бомбардировщик  АНТ-40(СБ). 

АНТ-29  проектировался  под  динамо¬ 
реактивную  пушку  (ДРП)  АПК-8,  калибра 
102  мм.  В  дальнейшем  такие  пушки  не  на¬ 
шли  применения  и  были  полностью  вытес¬ 
нены  обычными,  хотя  и  меньшего  калибра, 
но  несравненно  более  скорострельными,  со 
значительно  большим  боезапасом.  Однако, 
в  начале  30-х  годов  пушки  Л.В.Курчевского 
устанавливались  даже  на  легкие  истреби¬ 
тели  (И-2,  И  - 1 4,  ИП-1...),  правда,  несколь¬ 
ко  меньшего  калибра.  АПК  8  имела  длину 
4  м,  что  привело  к  компоновке  самолета 
«вокруг»  нее.  Ствол  пушки  выступал  из  но¬ 
совой  части  фюзеляжа,  а  труба  для  отвода 
газов  —  из  хвостовой.  По  схеме  самолет 
являлся  развитием  МИ-3,  но  обшивка  кры¬ 
ла,  оперения,  фюзеляжа  была  гладкой,  ка¬ 
бины  летчика  и  стрелка  —  закрытыми.  В 
феврале  1935  г.  начались  летные  испыта¬ 
ния,  выявившие  много  дефектов  и  недостат¬ 
ков,  в  том  числе  и  неудовлетворительную 
устойчивость  во  всем  диапазоне  эксплуа¬ 
тационных  центровок.  Требовались  серьез¬ 
ные  доработки,  проводить  которые  не  ста¬ 
ли:  во-первых,  становилась  очевидной  бес¬ 


перспективность  ДРП,  во  вторых,  успешно 
уже  летал  СБ,  проектируя  который  учиты¬ 
вался  опыт  МИ  3  и  ДИП,  и  на  базе  которого 
сразу  предусматривалась  возможность  со¬ 
здания  истребительного  варианта  (ДИ-8, 
АНТ-46). 

ДИ-8  —  модификация  СБ,  нос  мотора¬ 
ми  воздушного  охлаждения  Гном-Рон  «Ми 
страль-Мажор»  К- 14  (2x800  л. с.).  Вооруже¬ 
ние  первоначально  должно  было  состоять  из 
двух  крыльевых  ДРП  калибра  76  мм  (во  вре¬ 
мя  разработки  ДИ-8  от  них  еще  не  отказа¬ 
лись),  двух  пулеметов  12,7  мм  в  центроп¬ 
лане  и  одного  такого  же  в  кабине  переднего 
стрелка.  Задний  стрелок  имел  7,62  мм 
ШКАС.  Потом  наступательное  вооружение 
изменилось:  4  пушки  ШВАК  в  крыле  или 
пять  в  подфюзеляжной  установке.  Самолет 
предполагалось  использовать  как  истреби¬ 
тель  сопровождения  скоростных  и  дальних 
бомбардировщиков.  В  августе  1935  г.  ма¬ 
шина  поднялась  в  воздух.  Летные  данные 
оказались  ниже,  чем  у  СБ,  улучшить  их  со¬ 
бирались  установкой  моторов  М  34.  Но  ин¬ 
терес  военных  к  «воздушным  крейсерам»  с 
летными  данными,  близкими  к  скоростным 
бомбардировщикам,  постепенно  угасал. 

В  1934  36  гг.  на  вооружение  передовых 
авиационных  держав  стали  поступать  ско¬ 
ростные  истребители  —  монопланы  (И- 16, 
«Харрикейн»,  «Спитфайр»,  Мессершмитт 
ВМ09),  создавались  все  более  совершен¬ 
ные  их  модификации,  разрабатывались  но¬ 
вые.  Последние  достижения  в  области  аэро¬ 
динамики,  двигателестроения,  оборудова¬ 
ния  позволяли  резко  повысить  ЛТХ  не  толь¬ 
ко  одномоторных  истребителей,  но  и  фрон- 


В  начале  1938  г.  взлетел  АНТ-29. 
В  хвостовой  части  хорошо  видна  труба  для 
отвода  пороховых  газов  пушки  АПК-8 

ТЛа  АНТ-29  таре  Из  Пгз I  ТІІдЛІ  еагіу  Іп  1938. 
АРК-8  дип  ЬиНег  із  зеоп  же//  а (  ІЛе  ІаІІ  1 изеіаде 


товых  и  дальних  бомбардировщиков,  раз¬ 
ведчиков...  Ну  и,  конечно,  новые  перспек¬ 
тивы  появились  у  двухмоторного  истреби¬ 
теля.  Но  каким  ему  быть?  Ведь  если  много¬ 
целевое  применение  —  сопровождение  бом¬ 
бардировщиков,  штурмовка  наземных  це¬ 
лей,  разведка  —  предусматривались  даже 
применительно  к  одномоторному  истреби 
телю,  то  применительно  к  двухмоторному, 
как  говорится,  сам  Бог  велел...  Вот  тут  от 
военных  и  конструкторов  и  потребовался 
взвешенный  подход,  четкое  определение 
приоритетов.  Очень  часто  конструкторы  не 
имели  заданий,  иногда  же  задания  изоби¬ 
ловали  противоречиями.  Многоцелевое  на¬ 
значение,  случалось,  понималось  заказчи¬ 
ком  в  том  смысле,  что  хорошо  бы  в  одном 
типе  совместить  скорость  и  маневренность 
легкого  истребителя  с  большой  дальностью 
полета,  возможностью  наносить  бомбовые 
удары  не  хуже  фронтового  бомбардировщи 
ка,  плюс  хорошая  бронезащита,  совершен 
ное  пилотажно-навигационное  оборудова¬ 
ние,  позволяющее  быть  ночным  перехват¬ 
чиком,  мощное  вооружение,  простота  тех¬ 
ники  пилотирования... 

Примерно,  такое  нереальное  задание 
(правда,  с  акцентом  в  сторону  фронтового 
бомбардировщика)  получило  несколько 
авиационных  фирм  Германии  8  1934  г.  Хен- 
шель  и  Фокке-Вульф  работали,  строго  при¬ 
держиваясь  задания.  В  результате  Нз-124 
и  (АЛ/ -57  получились,  скорее,  бомбардиров¬ 
щиками,  чем  истребителями  —  взлетный 
вес  7200  и  8300  кг,  соответственно,  —  что 
для  двигателей,  мощностью  675—910  л. с. 
было  очень  много,  чтобы  вести  речь  о  ско¬ 
рости  и  маневренности.  Стало  ясно,  что  бом¬ 
бардировочные  функции  следует  свести  к 
минимуму  в  пользу  летных  данных.  В. Мес¬ 
сершмитт,  включившись  в  конкурс,  решил 
заведомо  «серый»  самолет  не  проектиро¬ 
вать,  и,  проигнорировав  часть  требований, 
сделать  ставку  на  летные  данные.  Правда, 
реализации  задуманного  мешала  непостав¬ 
ка  мотора  ОВ-600  (910  л. с.),  и  первые  две 
машины  начали  летать  с  ,/игтю  210  (2x675 
л. с.).  Тем  не  менее,  скорость  ВМ10Ѵ1, 
взлетевшего  в  мае  1936  г.,  превысила  400 
км/ч  (вес  ВМ10  около  5  т),  пилотажные 
качества  оказались  хорошими,  и  было  ясно, 
что  с  моторами  ДВ-600  летные  данные  ста¬ 
нут  высокими,  что  подтвердил  третий  опыт¬ 
ный  экземпляр  (ѴЗ),  полетевший  в  декабре 
1936  г.  (Ѵ^,  =503  км/ч). 


Воздушный  истребитель  танков  ВИТ-2,  вооруженный  двумя 
пушками  ШВАК,  предполагалось  использовать 
и  как  истребитель  сопровождения 

Роззеззеб  Ыю  ЗЬѴАК  саппопв  Ібе  ѴІТ-2  Іапк  Ьизіаг  соиШ  Ьо 
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Но  первые  серийные  машины  (ВМ  10В) 
пришлось  строить  с  Зито-210,  т.к.  йВ-600 
с  производства  сняли,  а  ЭВ  601  только  ос¬ 
ваивался.  Тем  не  менее,  к  началу  вторже¬ 
ния  в  Польшу  люфтваффе  уже  располагали 
определенным  количеством  ВМ  10С,  произ¬ 
водство  которых  с  ЭВ-601А-1  (2x1050  л. с.) 
началось  с  1939  г.  Эта  модификация  имела 
скорость  470  км/ч  у  земли  и  538  на  высоте 
6000  м,  что  в  то  время  было  прилично  и  для 
одномоторного  истребителя.  В  дальнейшем, 
в  судьбе  ВМ  10  были  громкие  победы  и  се¬ 
рьезные  поражения,  но  в  целом  самолет 
оказался  удачным  и  в  разных  модификаци¬ 
ях  применялся  всю  войну. 

Работая  над  РѴѴ-57,  технический  дирек¬ 
тор  фирмы  Фокке-Вульф  К.  Танк,  видимо, 
предвидел  неудачу,  возможно,  даже  выпол¬ 
нял  задание  без  особого  желания  и  энтузи¬ 
азма.  Во  всяком  случае,  уже  в  1935  г.  он 
проявил  инициативу,  продемонстрировав 
свое  видение  двухмоторного  истребителя, 
сделав  веще  большей  степени,  чем  В.  Мес- 
сершмитт,  акцент  на  летных  данных,  зало¬ 
жив  одноместный  двухмоторный  РМ-187. 
Концепция  такого  истребителя  вызывала 
много  споров,  но,  в  конечном  итоге  забегая 
вперед,  можно  сказать,  что  ее  сторонники 
оказались  правы.  Они  справедливо  счита¬ 
ли,  что  при  близких  значениях  нагрузки  на 
единицу  мощности  и  на  квадратный  метр 
крыла,  при  двух  моторах  можно  усилить 
вооружение  и  бронезащиту,  расширить  со¬ 
став  оборудования,  увеличить  дальность 
полета,  не  проиграв  в  скорости  и  скороподъ¬ 
емности,  а  при  необходимости  поднять  в 
два  раза  увеличенную  бомбовую  нагрузку. 
Плюс  почти  автоматическое  улучшение  об¬ 
зора.  Только  выполнение  всех  этих  условий 
позволяло  сделать  истребитель  одномест¬ 
ным,  не  нуждающимся  в  стрелке  для  защи 


ты  задней  полусферы.  Конечно,  такая  ма¬ 
шина  получалась  более  дорогой,  чем  одно¬ 
моторная. 

Расчетная  скорость  РѴ/-187  с  мотора¬ 
ми  ЭВ-600  —  560  км/ч.  Но  при  постройке 
пришлось  установить  Зито  -210,  т.к.  ОВ-600 
были  «забиты»  для  других  самолетов.  Од¬ 
нако,  даже  с  недостаточно  мощной  силовой 
установкой,  весной  1937  г.  ПЛ/-187  показал 
скорость  520  км/ч  при  весе  4565  кг,  т.е.  зна¬ 
чительно  более  высокую,  чем  ВМ09В  с  та¬ 
ким  же  мотором.  В  дальнейшем  заказчик 
настоял  на  еще  одном  члене  экипажа,  стре¬ 
мясь  сделать  самолет  более  многоцелевым, 
что  К.Танк  считал  неразумным,  так  как  в 
этом  качестве  уже  имелся  достаточно  пер¬ 
спективный  ВМ  10.  Тем  не  менее,  задание 
выполнили  на  третьем  экземпляре  РѴѴ- 
187ѴЗ.  Катастрофа  первой  машины  и  ава¬ 
рия  третьей,  весной  1938  г.  не  способство¬ 
вали  карьере  данного  самолета.  На  моди¬ 
фикации  РѴѴ-187Ѵ6  удалось  установить 
Э В-601  А  с  испарительной  системой  охлаж¬ 
дения,  с  целью  получения  наибольшей  ско¬ 
рости.  В  октябре  1939  г.  истребитель  пока¬ 
зал  631  км/ч.  В  том  же  году  были  построе¬ 
ны  три  серийных  самолета  в  двухместном 
варианте  с  моторами  Зштю  211(РѴѴ-187А0, 
РѴѴ-187А1,  А2).  Как  многоцелевые  двухме¬ 
стные  истребители  они  несколько  уступали 
В1- 1  ЮС  (йВ-601  А).  Дублирование,  в  самом 
деле,  не  имело  смысла,  и  все  три  экземп¬ 
ляра  вернули  на  фирму. 

Заслуга  РѴѴ-187  в  том,  что  он  реально 
продемонстрировал  возможности  одномес¬ 
тного  двухмоторного  истребителя,  и  реали¬ 
зацией  этой  концепции  в  последующие  годы 
занялись  многие  конструкторы  во  всех  стра¬ 
нах. 

Если  немецкие  конструкторы  в  1934-36 
гг.  работали  над  двухмоторными  истреби¬ 


телями  многоцелевого  назначения  по  зада¬ 
нию  заказчика,  то  Н.Н.  Поликарпов  в  1936 
г.  приступил  к  созданию  такого  самолета  в 
инициативном  порядке  (может  быть,  Поли¬ 
карпову,  не  скованному  противоречивыми 
требованиями  военных,  поначалу  было  даже 
легче). 

Проектировалась  машина  под  обозна¬ 
чением  МПИ  —  многоместный  пушечный 
истребитель,  затем  она  называлась  СВБ  — 
самолет  воздушного  боя,  ВИТ-1  —  воздуш¬ 
ный  истребитель  танков.  Самолет  предназ¬ 
начался  для  сопровождения  бомбардиров¬ 
щиков  и  ведения  воздушного  боя,  для  атак 
наземных  целей  с  пикирования,  наконец, 
для  борьбы  с  танками  —  установка  двух 
37  мм  пушек  и  800  кг  бомб  на  внутренней 
подвеске  позволяли  решать  эти  задачи.  Та¬ 
ким  образом,  ВИТ-1,  являвшийся  первым 
экспериментальным  вариантом,  и  его  двух¬ 
килевая  модификация  ВИТ-2  были  в  чис¬ 
том  виде  многоцелевыми  самолетами,  по¬ 
началу  без  ярко  выраженных  приоритетов 
их  боевого  применения.  Летные  данные  для 
1938-39  гг.  могли  считаться  высокими  (в 
1938  г.  ВИТ-2  даже  с  «сырыми»  моторами 
показал  скорость  более  500  км/ч,  что  и  для 
одномоторного  истребителя  в  то  время  было 
неплохо).  Огневая  мощь  самолета  как  при 
атаках  воздушных  и  наземных  целей,  так  и 
при  отражении  атак  воздушного  противни¬ 
ка  усиливалась,  благодаря  наличию  подвиж¬ 
ных  пушечных  установок  ШВАК  в  носовой 
кабине  у  штурмана  и  в  хвостовой  у  стрелка. 
Но  в  воздушном  бою  такой  многоцелевой 
самолет  должен  был  взаимодействовать  с 
более  скоростными  и  маневренными  одно¬ 
моторными  истребителями,  иначе  потери 
могли  оказаться  неоправданно  высокими, 
что  не  раз  подтверждалось  применением 
ВМ  10  как  в  битве  за  Англию  в  1940  г.,  так 
и  позднее,  когда  самостоятельно  они  не 
могли  противостоять  более  легким  и  манев¬ 
ренным  истребителям. 

ВИТ-2  решили  запустить  в  серию,  но  в 
варианте  чистого  пикирующего  бомбарди¬ 
ровщика,  с  облегченным  стрелковым  воо¬ 
ружением,  что  и  осуществили  в  1939-40  гг., 
когда  на  его  основе  был  разработан  скорос¬ 
тной  пикирующий  бомбардировщик  (СПБ). 
Но  это  уже  другая  тема.  К  идее  же  много¬ 
местного  тяжелого  истребителя  с  подвиж¬ 
ными  стрелковыми  установками  впо¬ 
следствии  обращались  не  раз. 

Фирма  Белл  в  1937  г.  выпустила  двух¬ 
моторный  пятиместный  (!)  тяжелый  истре¬ 
битель  ХРМ-1  «Аэрокуда»,  имевший  необыч¬ 
ную  схему  с  двумя  толкающими  винтами  и 
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Истребитель  ВТ.  1  ЮС, 
оборудованный  радаром 


Истребитель  ВТ.  1 101 
командира  КС5 1  "Эдельвейі 


Истребитель  ВТ.  110,  принадлежавший  7.  (Р)/Ш2, 
оборудован  перископом  и  неподвижными 
пулеметами,  стреляющими  назад. 


Первый  прототип  « Уирлуинда » 
взлетел  И  октября  1938  года,  но 
до  начала  1 942  года  все  сведения 
о  нем  были  засекречены 
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1942 


Второй  прототип  «Уи рлуинда» 
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очень  мощное  вооружение.  Две  37  мм  под¬ 
вижные  пушки  для  стрельбы  вперед  распо¬ 
лагались  в  двух  крыльевых  гондолах,  пере¬ 
ходящих  в  двигатели,  еще  2x12,7  мм  и 
2x7,62  мм  пулемета  находились  у  других 
членов  экипажа  (этакая  «летающая  кре 
пость»  в  миниатюре).  Несмотря  на  непло¬ 
хие  летные  данные,  развития  машина  не 
получила. 

В  конце  30-х  годов  двухмоторные  ис¬ 
требители  создавались  также  во  Франции 
(Потез  61,  -630,  -671,  идр.),  вПольше(ПЗЛ 
Р-38  «Вильк»)  и,  конечно  же,  в  Японии  и 
Италии  —  союзников  Германии.  Но  на  воо¬ 
ружении  и  в  производстве  к  началу  II  Миро¬ 
вой  войны  находился  только  Мессершмитт 
ВМЮ.  Успешное  применение  данного  ис¬ 
требителя  явилось  дополнительным  толчком 
к  созданию  аналогичных  машин  в  других 
странах.  Разнообразие  их  велико.  В  каждой 
стране,  в  отдельно  взятом  случае,  по-свое¬ 
му  понимали  значение  такой  боевой  маши 
ны,  исходя  из  характера  боевых  действий, 
противника,  технических  и  экономических 
возможностей. 

Не  отказываясь  от  многоцелевого  при¬ 
менения  вообще  (как  и  в  случае  с  одномо¬ 
торным  истребителем),  акцент,  чаще  все¬ 
го,  делался  на  высоких  летных  данных,  мощ¬ 
ном  вооружении  и  дальности  полета.  Основ¬ 
ным  предназначением  двухмоторного  истре¬ 
бителя  становился  перехват  тяжелых  бом 
бардировщиков  противника  и  сопровожде¬ 
ние  собственных.  Скорость,  скороподьем 
ность,  мощное  вооружение  и  при  необходи¬ 
мости  дальность  полета  являлись  опреде¬ 
ляющими  характеристиками  для  решения 
этих  задач.  Более  того,  иногда  сама  потреб¬ 
ность  в  мощном  вооружении  приводила  к 
двухмоторной  компоновке.  Ярким  примером 
может  служить  английский  истребитель 
фирмы  Уэстленд  Р.9  «Уирлуинд»  («Вихрь»), 

В  середине  30-х  годов,  предвидя  в  слу¬ 
чае  войны  налеты  бомбардировщиков  на 
британские  острова,  руководство  королев¬ 
ских  ВВС  выдало  нескольким  фирмам  за¬ 
дание  на  истребитель  с  мощным  пушечным 
вооружением.  Схема  истребителя  не  огова¬ 
ривалась,  но  при  имеющихся  на  тот  момент 
двигателях,  мощностью  порядка  1000  л. с., 


установка  четырех  20  мм  пушек  и,  хотя  бы 
минимальной,  бронезащиты  заведомо  пре¬ 
вращала  одномоторный  истребитель  в  не¬ 
пригодный  по  летным  данным.  И  конструк¬ 
торы  малоизвестной  (но  и  маломощной,  что 
потом  сказалось  на  темпах  запуска  в  серию) 
фирмы  Уэстленд  предложили  проект  истре¬ 
бителя  с  двумя  моторами  водяного  охлаж¬ 
дения  Роллс-Ройс  «Перегрин»  (2x860  л.с.), 
очень  небольшими,  близкими  к  «Харриней- 
ну»,  размерами  и  очень  плотной  компонов¬ 
кой.  Четыре  20  мм  пушки  устанавливались 
в  носовой  части  фюзеляжа,  оперение  — 
двухкилевое,  замененное  в  процессе  про¬ 
ектирования  на  однокилевое  большой  пло¬ 
щади.  Конструкция  —  цельнометалличес¬ 
кая,  с  рядом  новшеств:  крыльевая  установ¬ 
ка  радиаторов,  предкрылки  и  закрылки  Фа¬ 
улера,  каплевидный  фонарь... 

В  октябре  1938  г.  «Уирлуинд»  совершил 
первый  полет.  По  маневренности  он  почти 
не  уступал  «Спитфайру»  Мк. I,  но  зато  пре¬ 
восходил  его  в  скорости  до  высоты  5000  м 
(у  земли  —  на  30  км/ч)  и  мощности  воору¬ 
жения.  Однако,  доводка  самолета  и,  особен¬ 
но  двигателя  (фирма  Роллс-Ройс  отдавала 
предпочтение  моторам  «Морлин»  для  «Спит- 


файра»)  затянулась,  и  первый  серийный  Р.9 
поднялся  в  воздух  только  в  июле  1940  г.  В 
октябре  началось  боевое  применение.  Но  к 
этому  времени  интерес  к  нему  стал  угасать: 
появились  «Спитфайры»  и  «Харрикейны»  с 
пушечным  вооружением,  тяжелые  ночные 
истребители  «Бофайтеры».  Не  устраивала 
военных  и  малая  дальность  полета  ( 1 000км) , 
а  подвесные  баки  не  предусматривались. 
В  результате  заказ  уменьшили  с  400  до  1 12 
машин.  В  1941  г.  истребители  использова¬ 
лись  для  перехвата  бомбардировщиков,  для 
атак  морских  целей,  а  с  1942  г.  —  в  каче¬ 
стве  истребител  ей -бом  бардировщиков. 
Предельно  малые  размеры  исключили  воз¬ 
можность  модернизации  самолета  посред¬ 
ством  установки  новых,  более  мощных,  но 
и  более  тяжелых  двигателей,  а  доводкой 
«Перегрина»  фирма  Роллс-Ройс  решила  не 
заниматься.  Так  закончилась,  едва  начав¬ 
шись,  боевая  карьера  этого  элегантного  са¬ 
молета,  которая  могла  бы  быть  более  яр¬ 
кой  и  продолжительной,  если  бы  началась 
годом  ранее. 

Похожим  по  своей  концепции,  компо¬ 
новке  и  даже  причинам  неудачи  оказался 
советский  ОКО-6  (Т а- 1  ,Та -3 )  конструкции 


Последние  « Уирлуинды » 
находились  а  строевых  честях 
до  конца  1943  года 


Зота  илііа  Явит  Ѵ/ЫгМпдя  ипііІІ 
Іа  Іо  1943 


Истребитель  Таирова  Та-3  для 
1940  года  имел  неплохие  летные 
характеристики.  Например, 
максимальная  скорость 
(595  км/ч)  была  на  уровне 
лучших  одномоторных 
истребителей 

Таігоѵ  Та-3  $Іюшо<1  аФ/апсвб  ПідЫ 
регТогшапсѳ  Тог  1940.  ТЬе  врѳѳО 
оі  595  кт/Н  <мав  оп  ІЬв  ІеѵвІ  оі 
ІЬв  Ь е$Г  віпдіѳ  епдіпеО  ПдЫвгв 
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В. К.  Таирова,  с  той  разницей,  что,  в  отли¬ 
чие  от  «англичанина»,  воевать  ему  не  при¬ 
шлось.  С  самого  начала  на  этот  самолет 
возлагались  еще  и  функции  штурмовика, 
вследствие  чего  кабина  имела  бронекороб¬ 
ку.  Двигатели  Та-3  имели  несколько  более 
мощные  (М-88,  1 000  л. с.,  а  позднее  —  М-89, 
1300  л. с.).  Перзый  экземпляр,  оснащенный 
двумя  моторами  М-88  противоположного 
вращения,  имел  предельно  малые  размеры, 
мощное  вооружение  (4x20  мм  ШВАК  и 
2x7,62  ШКАС),  совершил  первый  полет  в 
конце  декабря  1939  г.  Началась  длительная 
доводка  самого  самолета  и  двигателей.  Опе¬ 
рение  стало  двухкилевым,  менялась  пло¬ 
щадь  крыла,  моторы  установили  М-88Р  оди¬ 
накового  вращения...  Максимальная  ско¬ 
рость  была  на  уровне  лучших  советских  од¬ 
номоторных  истребителей  (567-595  км/ч  — 
в  зависимости  от  модификации).  Начавша¬ 
яся  война  и  гибель  Таирова  прервали  до¬ 
водку  этой  интересной  машины. 

Еще  один  двухмоторный  одноместный 
истребитель  И-29,  конструкции  А. С.  Яков¬ 
лева,  больше  известен  как  самолет  «22»  и 


его  бомбардировочные  модификации  Як-2, 
Як-4.  Об  этих  самолетах,  их  конструкторе, 
сопутствующих  обстоятельствах  написано 
много...  Обычно,  самолет  считают  неудач¬ 
ным,  «показушным»,  созданным  с  целью 
«запудрить  мозги»  Сталину  и  «стать  замнар- 
кома»...  Представляется,  что  не  все  так  од¬ 
нозначно.  Конечно,  Яковлев  понимал,  что 
построив  красивый  скоростной  самолет  в 
момент,  когда  скорости  стало  так  не  хва 
тать  нашим  истребителям  и  бомбардиров¬ 
щикам,  он  резко  поднимется  в  глазах  «вож¬ 
дя»,  получит  его  поддержку...  Так  и  случи¬ 
лось.  Машина  получила  «зеленую  улицу»,  ее 
начали  внедрять  в  серию  сразу  на  двух  за¬ 
водах,  но...  в  качестве  бомбардировщика. 
А  полноценным  бомбардировщиком  она 
стать  не  могла  в  силу  особенностей  конст¬ 
рукции  и  минимальных  размеров.  Потребо¬ 
валась  перекомпоновка,  установка  задней 
стрелковой  точки,  что  сильно  нарушило  цен¬ 
тровку,  ухудшило  аэродинамику,  пилотаж¬ 
ные  свойства...  Трудно  сказать,  почему 
Яковлев,  особенно  став  замнаркома,  не  вос¬ 
противился  против  этого  бесперспективного 


направления,  тем  более,  что  в  процессе 
проектирования  приоритетным  являлся  ис¬ 
требительный  вариант.  Возможно,  в  1939 
году  возражать  военным  не  хотелось,  а  к 
1940  году  дело  зашло  далеко.  Скорее  все¬ 
го,  голова  у  Яковлева  в  это  время  была  за¬ 
бита  проблемами  с  И-26  (Як-1).  На  И-29  не 
хватало  ни  сил,  ни  времени.  Впрочем,  пре¬ 
вращение  опытного  экземпляра  в  И-29  по¬ 
требовало  значительно  меньше  усилий,  чем 
в  Як-2.  Представляется,  что  если  бы  сразу, 
а  не  во  второй  половине  1940  г.,  начали  за 
ниматься  именно  И-29,  из  него  мог  полу¬ 
читься  хороший  двухмоторный  истребитель, 
не  уступающий  в  скорости  и  скороподъем¬ 
ности  Як-1,  но  превосходящий  его  по  воо¬ 
ружению  и  дальности  полета.  Установка 
двух  и  даже  четырех  пушек  не  требовала  бы 
перекомпоновки  (как  и  установка  фотообо¬ 
рудования),  не  вела  бы  к  значительному 
увеличению  веса.. .  Функции  бомбардиров¬ 
щика  нужно  было  свести  на  уровень  требо¬ 
ваний  к  обычному  истребителю.  И-29  — 
явно  упущенный  Яковлевым  шанс. 


ВМ10Ѵ1,  1936 


ВМЮС/О/Е,  1939-40 


Таиров  ОКО-6,  1939 
Таігоѵ  ОКО-6,  1939 


Яковлев  И-29,  1940 
Ѵакоѵіеѵ  1-29,  1940 


Возможный  вариант  одноместного  И-29  с  М-105 
1-29  зіпдіе-зеаіег  ѵегзіоп  ѵѵіІР  М-105  епдіпез 


Истребитель  И-29 
1-29  НдЫвг 


В  конце  1941  г.  И-29  начал  летать,  но 
уже  с  мотором  М  -105,  какое-то  время  дово¬ 
дился,  но  интерес  к  нему  падал,  т.к.  на  ис¬ 
пытания  вышли  более  мощные  двухмотор¬ 
ные  истребители:  ДИС  (дальний  истреби¬ 
тель  сопровождения  А. И.  Микояна)  и  ТИС 
(тяжелый  истребитель  сопровождения 
Н.Н.  Поликарпова)  с  мощными  двигателя 
ми  АМ-37  (2x1400  л. с.),  позволявшими  по¬ 
лучить  значительно  более  высокие  ЛТХ.  Но 
с  точки  зрения  повышения  мощности  СУ 
И-29,  в  отличие  от  «Уирлуинда»,  не  мог  в 
тот  момент  считаіься  совсем  уже  бесперс¬ 
пективным,  так  как  шла  интенсивная  рабо¬ 
та  по  созданию  М- 107,  мощностью  1650  л. с. 
(тогда  еще  никто  не  мог  знать,  что  он  ока¬ 
жется  неудачным  и  не  получит  широкого 
применения).  Таким  образом,  на  И-29  мог¬ 
ли  быть  установлены  более  мощные  мото¬ 
ры.  Правда,  не  любые  —  малые  размеры 
машины  сказывались,  а  лишь  близкие  по 
габаритам  и  не  намного  более  тяжелые 
М-107. 

Применение  более  мощных  М-82  и 
М-90  планировалось  и  на  Та-3,  но  как  бы 
это  выглядело  без  серьезных  изменений 
конструкции  и  компоновки,  —  представля¬ 
ется  с  трудом.  Ведь  даже  установка  М-88Р 
и  М-89  привела  к  такому  смещению  цент¬ 
ровки,  что  на  Та-3  бис  консоли  крыла  име¬ 
ли  увеличенную  площадь  и  переднюю  стре¬ 
ловидность.  А  ведь  М-82  и  М-90  весили  на 
200-300  кг  больше,  чем  М-88  и  М-89. 

«Уирлуинд»,  Та-3,  И-29  и  другие  под¬ 
твердили  жизнеспособность  концепции 
двухмоторного  одноместного  истребителя, 
в  техническом  плане  впервые  успешно  реа¬ 
лизованную  в  ИЛ/- 187.  Действительно,  эти 
самолеты  не  уступали,  а  часто  и  превосхо¬ 
дили  в  скорости,  скороподъемности,  манев¬ 
ренности  своих  одномоторных  современни¬ 
ков,  кроме  того,  имели  большую  дальность 
полета,  мощное  вооружение  и  способны 
были  самостоятельно  «постоять  за  себя». 
Это  хорошо  видно  из  таблицы,  где  рядом  с 
основными  данными  двухмоторных  истре¬ 
бителей  приведены  данные  одномоторных 
с  такими  же  (или  близкими)  моторами,  а 


«Уирлуинд»  отстоял  концепцию  даже  со  зна¬ 
чительно  менее  мощными  двигателями. 

Все  вышеупомянутые  машины  отлича¬ 
лись  малыми  размерами  (длина  —  9—1 1  м, 
размах  крыла  12,6—15  м,  площадь  крыла 
23,2—29,4  м2),  высокой  нагрузкой  на  кры¬ 
ло  (160—200  кг/м2)  и  хорошей  энерговоору¬ 
женностью  (нагрузка  на  1  л. с.  —  2,4— 3,3 
кг,  иногда  завышенная  из-за  неполучения 
нужных  моторов). 

Конечно,  такие  истребители  не  могли 
заменить  одномоторные,  но  хорошо  их  до¬ 
полняли,  особенно  при  перехвате  тяжелых 
бомбардировщиков.  Мощное  вооружение  в 
данном  случае  просто  необходимо. 

Все  упомянутые  истребители  в  силу  тех 
или  иных  причин  не  стали  массовыми,  зато 
блестящим  воплощением  данной  идеи  стал 
созданный  фирмой  Локкид  Р-38  «Лайтнинг», 
впервые  поднявшийся  в  воздух  в  январе 
1939  г.  Даже  внешне  этот  знаменитый  са¬ 
молет  резко  отличался  от  своих  собратьев 
двухбалочной  схемой:  установленные  перед 
крылом  двигатели  переходили  в  фюзеляж¬ 
ные  балки,  в  которых  размещались  турбо¬ 
компрессоры,  а  по  бокам  —  радиаторы. 
Заканчивались  балки  килями  и  соединялись 
между  собой  горизонтальным  оперением. 
Летчик  находился  в  центропланной  гондо¬ 
ле,  под  фонарем  каплевидной  формы,  в  но¬ 
совой  части  которой  устанавливалось  ору¬ 
жие:  4x12,7  мм  пулемета  и  одна  20  мм  пуш¬ 
ка. 

Шасси  с  носовым  колесом.  Двигате¬ 
ли  —  Аллисон  V- 171 027/29  —  противопо 
ложного  вращения.  Словом,  новшеств  пре¬ 
достаточно. 

Тем  не  менее,  опытный  экземпляр  ХР- 
38  успешно  прошел  летные  испытания,  по¬ 
казав  скорость  660  км/ч  на  высоте  6100  м, 
и  к  июлю  1941  г.  войсковая  серия  из  13 
ѴР-38  была  готова.  Максимальная  скорость 
ѴР-38  равнялась  648  км/ч.  Еще  в  сентябре 
1939  г.  заказали  66  серийных  истребителей. 

Первые  модификации  Р-38Е  при  всех 
своих  достоинствах  имели  и  серьезные  не¬ 
достатки:  трудный  выход  из  пикирования  с 
высокой  скоростью,  флаттер  оперения. 


Р-38Р  и  Р-38С  оснащались  двигателя¬ 
ми  большей  мощности  —  1325  л. с.  на  взле¬ 
те,  но  ограниченной  до  1150  л.с.  на  высоте 
8235  м. 

Полностью  доведенной  машиной  мож¬ 
но  считать  Р-380,  появившуюся  в  августе 
1943  г.  Внешне  этот  самолет,  как  и  все  пос¬ 
ледующие  варианты,  отличался  конфигура¬ 
цией  мотогондол  из-за  установки  между 
заборниками  маслорадиатора  промежуточ¬ 
ного  радиатора,  служащего  для  охлаждения 
воздуха,  нагнетаемого  в  карбюратор,  что  по¬ 
зволило  повысить  мощность  моторов  на 
высоте  8235  м  с  1240  до  1425  л.с.  на  бое¬ 
вом  режиме.  Р-383  —  самая  скоростная 
модификация  (Ѵпи„=670  км/ч).  Дальность 
полета  с  двумя  950  л  баками  —  более  3600 
км. 

Р-381.  —  самый  массовый  вариант  (вы¬ 
пущено  3810  экземпляров),  отличался  от  Р- 
383  более  мощными  моторами.  Небольшое 
количество  «Лайтнингов»  последних  выпус¬ 
ков  переделывалось  в  ночной  истребитель 
с  установкой  под  носовой  частью  централь¬ 
ной  гондолы  локатора  во  внешнем  контей¬ 
нере  и  размещением  оператора  за  кабиной 
летчика  (гондола  при  этом  несколько  удли¬ 
нялась).  Машина  получила  обозначение  Р- 
38М,  хорошо  себя  показала  и  в  ночном  небе, 
но  воевать  ей  уже  почти  не  пришлось.  «Лай- 
тнинги»  широко  применялись  с  1941  г.  на 
тихоокеанском  театре  военных  действий,  а 
с  1942  г.  —  в  Европе.  Основные  задачи:  со¬ 
провождение  В-24  и  В-17,  разведка  (вось¬ 
мая  часть  всех  машин  выпускалась  в  вари¬ 
анте  фоторазведчика),  и  совсем  редко  — 
бомбардировка  важных  целей.  Например, 
в  апреле  1944  г.  «Лайтнинги»  прикрывали 
бомбардировщиков  при  налетах  на  нефте¬ 
промыслы  Плоешти  (Румыния),  а  в  июле  уже 
42  Р-38  сбросили  свои  454- килограммовые 
бомбы  на  эту  цель  —  пример  воздушного 
использования  возможностей  самолета. 

В  боях  с  В 1  109  и  РѴѴ-190,  и  с  японски¬ 
ми  истребителями  «Лайтнинги»  проявили 
себя  очень  хорошо.  Даже  на  высотах  ниже 
3000  м,  где  их  летные  характеристики  не 
были  оптимальными. 


Меридионали  Но-57,  1939 
Мегісііопаіі  По-57,  1939 


Меридионали  По-58,  1943 
Мегісііопаіі  По-58,  1943 


Локхид  Р-38и  «Лайтнинг»,  1943 
ЬоскЬеесІ  Р-38и  УдМпіпд,  1943 


Р-383.  Фо  то  іоскПѳѳО  Сотряпу 
Р-383.  (ІоскЪевд) 


Несколько  уступая  в  горизонтальном 
маневре,  летчики  Р-38,  используя  высокую 
скорость,  скороподъемность  и  мощное  во¬ 
оружение  одержали  много  побед.  Достаточ¬ 
но  сказать,  что  больше  всего  японских  са¬ 
молетов  было  сбито  именно  летчиками 
«Лайтнингов». 

На  Тихом  океане  очень  пригодилась 
дальность  полета.  После  выполнения  зада¬ 
ния  над  океаном  и  джунглями  не  лишними 
были  и  два  мотора.  Многие  машины  воз¬ 
вращались  на  одном  двигателе. 

Один  из  лучших  американских  ассов 
Р.Бонг  сбил  на  «Лайтнинге»  40  самолетов 
противника.  Близким  к  нему  по  результа¬ 
тивности  были  и  другие  летчики,  воевавшие 
на  этом  самолете. 

«Лайтнинг»  состоял  на  вооружении 
США,  Англии,  Франции,  Австралии,  Китая, 
а  после  войны  —  во  многих  других  странах 
вплоть  до  50-х  годов. 

Таким  образом  «Лайтнинг»  при  нор¬ 
мальной  заправке  отлично  выполнял  функ¬ 
ции  перехватчика,  успешно  вел  маневрен¬ 
ный  воздушный  бой  даже  с  одномоторны¬ 
ми  истребителями  на  вертикалях,  с  допол¬ 
нительными  подвесными  баками  становил¬ 
ся  истребителем  сопровождения,  с  РЛС  и 
вторым  членом  экипажа  —  ночным  пере¬ 
хватчиком,  а  при  необходимости  превра- 


Р-38Н.  Фото  іоскківад  Сотрапу 
Р-ЗВН.  (іоскЪоед) 

щался  в  истребитель- бомбардировщик.  От¬ 
личный  самолет-универсал  без  слабых  мест 
(возможно,  только  вооружение  нельзя  на¬ 
звать  очень  сильным),  но  оптимизирован¬ 
ный,  прежде  всего,  для  ведения  воздушно¬ 
го  боя. 

Может  быть,  именно  появление  «Лайт- 
нинга»  явилось  дополнительным  толчком  к 
проектированию  одноместных  двухмотор¬ 
ных  истребителей  во  всех  странах. 

В  СССР  накануне  войны,  помимо  Та-3 
и  И-29,  в  КБ  Микояна  строится  ДИС  (2хАМ- 
37) ,  вОКБ  ЦАГИ  М.Р.Бисноват  разрабаты¬ 
вает  СК-3  (тоже  с  АМ-37),  двухбалочный 
«104»  проектируется  под  руководством  А.М. 
Изаксона  в  ОКБ-39  НКВД...  Строятся  одно¬ 
местные  истребители  в  Италии  (Во-57),  в 
Японии  (Кавасаки  Ки-96,  Накадзима  35М 
и  другие),  вСША  (палубный  Грумман  Р7Р)... 

Разумеется  это  не  означало  отказ  от 
двухместных  машин.  При  установке  появив¬ 
шихся  РЛС  второй  член  экипажа  —  опера¬ 
тор  —  был  просто  необходим:  пилотировать 
самолет,  следить  за  воздушной  обстанов¬ 
кой,  вести  бой  и  одновременно  заниматься 
настройкой  станции  один  человек  не  в  со¬ 
стоянии.  Но  и  при  отсутствии  РЛС  вопрос  о 
втором  члене  экипажа  (чаще  всего,  стрел- 
ке-радисте)  должен  был  решаться  отдель¬ 
но  в  каждом  конкретном  случае.  При  про¬ 


чих  равных  условиях,  второй  член  экипажа 
со  стрелковой  установкой  —  это  увеличен¬ 
ный  вес  самолета,  ухудшение  аэродинами¬ 
ки  и  ,  как  следствие,  некоторое  снижение 
летных  данных.  С  другой  стороны,  защита 
«хвоста»  никогда  не  мешала.  Поэтому  де¬ 
лать  двухмоторный  истребитель  одномест¬ 
ным  можно  было  только  при  обеспечении 
летных  данных,  близких  к  одномоторным 
истребителям.  Если  же  мощные,  имеющие 
резервы  развития,  моторы  позволяли  без 
особых  потерь  в  летных  данных  иметь  стрел¬ 
ка,  —  от  него,  видимо,  не  следовало  отка¬ 
зываться.  Но  если  летные  данные  в  силу 
конкретных  обстоятельств  так  или  иначе 
получались  посредственными  (как,  к  при¬ 
меру,  при  создании  Пе-3),  стрелок-радист 
становился  крайне  необходим:  все  равно, 
ни  догнать,  ни  уйти  от  противника,  так  хоть 
защиту  сзади  имело  смысл  обеспечить. 

Не  был  заброшен  и  многоместный  тя¬ 
желый  истребитель,  но  перед  проектируе¬ 
мыми  вновь  или  полученными  посредством 
переделки  из  бомбардировщиков  машина¬ 
ми  становилась,  как  правило,  задача  ноч¬ 
ного  перехвата  противника.  Скорость  при 
атаке  бомбардировщиков,  идущих  на  крей¬ 
серской  скорости,  не  особенно  требовалась, 
как  и  высокая  маневренность  (хотя,  понят¬ 
но,  и  не  мешали).  Главное  же  —  длитель- 


ное  барражирование,  способность  обнару¬ 
жить  противника,  мощное  вооружение.  Для 
этого  необходимы,  прежде  всего,  большие 
дальность  и  продолжительность  полета, 
РЛС,  совершенное  пилотажно-навигацион¬ 
ное  оборудование. 

Так  уж  получилось,  что  самые  массо¬ 
вые  двухмоторные  истребители  воюющих 
стран,  за  исключением  «Лайтнинга»,  были 
двухместными  и  имели  хотя  и  не  плохие, 
но  отнюдь  не  выдающиеся  летные  данные. 
Тем  не  менее,  они  достаточно  эффективно 
применялись  всю  войну.  В  Германии  самым 
распространенным  был  Мессершмитт  В1- 
110  в  разных  модификациях,  в  Японии  — 
Кавасаки  Ки-45  «Торю».  Объясняется  все 
просто:  во-первых,  упомянутые  самолеты 
были  многоцелевыми,  во-вторых,  спроекти¬ 
рованными  еще  до  войны,  а  повышение  ЛТХ 
посредством  модернизации  имеет  пределы. 


Запустить  же  в  серию  и  довести  новые  пер¬ 
спективные  образцы  не  всегда  удавалось. 
Но  и  обойтись  без  таких  самолетов  Герма¬ 
ния  и  Япония  не  могли.  В  отличие  от  совет¬ 
ских  ВВС,  которые,  кроме  ограниченного 
количества  Пе-3,  двухмоторных  истребите¬ 
лей  на  вооружении  не  имели,  несмотря  на 
то,  что  опытных  машин  и  до  и  во  время  вой¬ 
ны  спроектировали  и  построили  немало.  В 
чем  дело?  Думается,  что  основных  причин 
две:  характер  войны  в  воздухе  на  Восточ¬ 
ном  фронте  позволял  кое-как  обойтись  без 
такого  самолета;  технический  и  экономичес¬ 
кий  потенциал  не  позволял  довести  и  запу¬ 
стить  в  производство  такую  сложную  и  до¬ 
рогую  машину.  В  частности,  для  такого  ис¬ 
требителя  не  было  моторов,  кроме  АІІІ- 
82ФН.  Только  с  ними  мог  получиться  двух¬ 
моторный  истребитель  с  достаточно  высо¬ 
кими  ЛТХ.  С  М-105  и  ВК-105ПФЛТХ  могли 


быть  достаточными  для  начала  войны,  но 
не  для  1943-45  гг.  Приходилось  бы  чем-то 
жертвовать.  ВК-107  довести  не  удалось. 
АМ-35  и  АМ  37  сняли  с  производства  в 
пользу  АМ-38  для  Ил-2.  Вот  и  получилось, 
что  в  момент,  когда  такой  истребитель  по¬ 
требовался  очень  (1941  г.,  защита  Москвы) 
срочно  пришлось  переделывать  Пе-2  в  Пе- 
3.  Но  полноценного  двухмоторного  истреби¬ 
теля  не  получилось.  Любопытно,  что  свои¬ 
ми  недостатками  бомбардировщик  Пе-2 
был  обязан  высотному  истребителю  ВИ  - 1 00, 
а  Пе-3  имел  недостатки,  связанные  с  «бом¬ 
бардировочным  прошлым»  своего  предше¬ 
ственника...  Такой  вот  парадокс,  особенно 
если  учесть,  что  и  хорошие  фронтовые  бом¬ 
бардировщики,  и  перспективные  двухмо¬ 
торные  истребители  были  созданы  еще  пе¬ 
ред  войной... 


Двухмоторный  двухместный  высотный 
истребитель  ВИ-100  проектировался  в  1939 
г.  в  ЦКБ-29  НКВД  под  руководством  В.М. 
Петлякова.  Самолет  оснащался  моторами 
М-105  (2x1050  л. с.)  с  турбокомпрессорами, 
имел  гермокабины,  то  есть,  предназначал¬ 
ся  для  перехвата  высотных  бомбардиров¬ 
щиков.  Расчетная  скорость  —  610  км/ч  на 
высоте  10000  м.  Потолок  —  12500  м.  Одна¬ 
ко  применение  немцами  высотных  бомбар¬ 
дировщиков  в  обозримом  будущем  не  ожи¬ 
далось,  и  Сталин  приказал  переделать  по¬ 
нравившийся  ему  самолет  в  пикировщик. 
Так  в  1940  г.  появился  Пе-2,  а  осенью  1941 
г.  —  Пе-3. 

Кроме  Та-3  и  ВИ-100,  в  СССР  перед 
самой  войной  построили  еще  два  истреби¬ 
теля:  ДИС  в  ОКБ  А.  И.  Микояна  и  ТИС  в  ОКБ 
Н.Н.  Поликарпова.  Первый  взлетел  15  мая 
1941  г.,  второй  —  30  августа  того  же  года. 


ДИС  был  одноместным  и  предназна¬ 
чался  для  сопровождения  бомбардировщи¬ 
ков,  ведения  воздушного  боя,  кроме  того, 
мог  использоваться  как  разведчик,  произ¬ 
водить  бомбометание.  Расчетная  дальность 
полета  —  2000  км.  С  двигателями  АМ-37 
(2x1400  л. с.)  получили  скорость  610  км/ч. 
После  эвакуации,  в  октябре  1942  г.,  в  Куй¬ 
бышеве  вышел  на  испытания  второй  экзем¬ 
пляр  с  моторами  воздушного  охлаждения  М- 
82ф  (2x1700  л. с.).  Летные  данные  обоих  эк¬ 
земпляров  были  близки:  скорость  610— 604 
км/ч,  дальность  2280  и  2500км,  соответ¬ 
ственно.  Вооружение  состояло  из  одной  23- 
мм  пушки  в  подфюзеляжном  контейнере  и 
4x12,7  мм  пулеметов. 

Но  доводкой  самолета  заниматься  не 
стали,  возложив  задачи  сопровождения 
бомбардировщиков  на  одномоторные  истре¬ 


бители,  дальность  полета  которых,  кроме 
Як-9Д,  была  очень  небольшой,  и  на  Пе-3. 

Самым  совершенным  из  построенных 
советских  двухмоторных  истребителей,  оче¬ 
видно,  являлся  ТИС  (похоже,  плохих  само¬ 
летов  Поликарпов  проектировать  просто  не 
умел).  Его  разработка  проводилась  в  1940  г. 
в  инициативном  порядке,  однако  эскизный 
проект  и  макет  самолета  получили  высокую 
оценку  НИИ  ВВС.  Сначала  предполагались 
двигатели  воздушного  охлаждения  М-90 
(2x1750  л. с.),  но  их  отработка  затягивалась, 
и  первый  экземпляр  ТИС  (А)  был  построен 
с  двумя  АМ-37  (2x1400  л.с.). 

Из-за  недоведенности  АМ-37,  эвакуа¬ 
ции,  испытания  сильно  затянулись  (к  тому 
же,  на  первом  плане  в  ОКБ  был  И-185). 
Летные  данные  оказались  близкими  к  рас¬ 
четным.  но  от  выпуска  моторов  АМ-37  отка¬ 
зались. 


Истребитель  ДИС  (МиГ-5) 
с  двигателями  АМ-37  (вверху) 
и  М-В2Ф  (внизу) 

ТГіѳ  015  (МІО-5)  ГідЬТег  рояюгед  ѵеііЬ 
АМ-37  епдіпез  (аЬоѵе)  апб  ШІеб  ѵеИІ ) 
М-82Г  опез  (Ьвіоѵѵ) 


В  1943  г.  начались  работы  над  вторым 
экземпляром  ТИС  (МА)  с  моторами  АМ-39 
(2x1800  л. с.)  или  АМ  39ТК.  Но  и  эти  двига¬ 
тели  задерживались,  и  для  ускорения  ис¬ 
пытаний  установили  невысотные  серийные 
АМ-38Ф  (2x1750  л. с.),  используемые  на  Ил- 
2,  с  которыми  получили  летные  данные,  пол¬ 
ностью  соответствующие  расчетным  с  дан¬ 
ным  мотором.  То  есть,  были  все  основания 
считать,  что  и  с  АМ-39,  и  АМ-39ТК  ЛТХ  бу¬ 
дут  соответствовать  проектным.  А  они  были 
очень  высокими:  максимальная  скорость  с 
АМ-39  —  650  км/ч  на  высоте  7150  м,  с 
АМ-39ТК  —  700  км/ч  на  1100  м.  Оба  экзем¬ 
пляра  имели  очень  мощное  вооружение,  осо¬ 
бенно  ТИС  (МА):  2x37  мм  пушки  в  центроп¬ 
лане,  2x20  мм  пушки  —  в  носовой  части  фю¬ 
зеляжа,  пулемет  12,7  мм  —  у  стрелка-ра¬ 
диста,  2x500  кг  бомбы  на  внешней  подвес¬ 
ке.  Отмечались  простота  техники  пилотиро¬ 


вания,  доступность  самолета  для  летчика 
средней  квалификации. 

Но  моторов  АМ-39  самолет  так  и  не 
дождался,  во  время  летных  испытаний  30 
июня  1944  г.  умер  Поликарпов,  а  задачи 
сопровождения  бомбардировщиков  с  боль¬ 
шим  или  меньшим  успехом,  как  уже  гово¬ 
рилось,  решились,  в  основном,  одномотор¬ 
ными  истребителями.  Без  таких  мощных 
двухмоторных  истребителей  как  ТИС  наши 
ВВС  обходились  потому,  что  не  располага¬ 
ли  дальними  высотными  бомбардировщи¬ 
ками  типа  В  17  и  В-29.  Как  не  было  их  и  в 
Люфтваффе.  Но  если  бы  нужно  было  пере¬ 
хватывать  стратегические  бомбардировщи¬ 
ки  немцев,  или  сопровождать  собственные, 
без  истребителя  типа  ТИС  (как  и  без  скоро¬ 
стного  высотного  одномоторного)  было  бы 
не  обойтись.  Хотя  понятно,  что  при  всей 
«усеченное™»  советской  бомбардировочной 


авиации  сильный  двухмоторный  истреби¬ 
тель  не  оказался  бы  лишним  и  «безработ¬ 
ным»  не  стал  бы. 

Основным  двухмоторным  истребите¬ 
лем  Люфтваффе  всю  войну  оставался  ВМ 10 
в  разных  модификациях.  Уже  перед  втор¬ 
жением  в  Польшу  в  крупносерийном  произ¬ 
водстве  находился  ВТ- 110  С  с  моторами 
0В -601А,  вполне  отвечавший  требованиям 
времени.  Самолет  очень  хорошо  проявил 
себя  в  первых  воздушных  боях,  правда,  про¬ 
тивостояли  ему  устаревшие  одномоторные 
истребители  Р21.Р-11С. 

В  1940  г.,  среди  закупленных  в  Герма¬ 
нии  образцов  авиационной  техники  было  и 
несколько  ВМ10С,  которые  прошли  тща¬ 
тельные  испытания  и  изучение  в  ЛИИ  и  НИИ 
ВВС.  Высокую  оценку  получили  как  высо¬ 
кие  летные  данные,  так  и  пилотажные  и  эк¬ 
сплуатационные  качества. 

В  битве  за  Англию  в  1940  г.  двухмо¬ 
торным  «мессершмиттам»  сопутствовали 
как  успехи,  так  и  громкие  поражения.  Мно¬ 
гое  зависело  от  организации  взаимодей¬ 
ствия  с  ВМ09,  так  как  в  скорости  и  манев¬ 
ренности  ВМ10С  уступал  даже  «Харрикей- 
ну»  ,  не  говоря  уже  о  «Спитфайере».  И  если 
не  удавалось  сразу  воспользоваться  пре¬ 
имуществом  в  огневой  мощи,  потери  в  ма¬ 
невренном  воздушном  бою  часто  бывали  ка¬ 
тастрофическими. 

Осенью  1940  г.  ВМ  10  стали  применять 
ночью,  оснастив  часть  машин  теплопелен¬ 
гаторами.  В  этом  качестве  самолет  проявил 
себя  неплохо.  Но  неудачи  дневных  боев  за¬ 
ставили  В.  Мессершмитта,  помимо  модер¬ 
низации  ВМ10,  заняться  разработкой  со¬ 
вершенно  нового  двухмоторного  истребите¬ 
ля  Ме-21 0,  и  производство  первых  резко  со¬ 
кратилось.  Однако,  многочисленные  дефек¬ 
ты  запущенного  в  серию  Ме-21 0  не  позво¬ 
лили  принять  его  на  вооружение.  Пришлось 
все  силы  бросить  на  совершенствование 
ВМ  10  и  расширение  его  выпуска. 

Боевая  карьера  В1  1 1 0С  и  новых  моди¬ 
фикаций  (ВМ100,  ВМ10Е,  ВМ10Р)  на 
Восточном  фронте,  в  условиях  численного 
преимущества,  складывалась  неплохо,  хотя 


ДИС-2М-82А  (ИТ),  1942 
0І8-2М-82А  (ІТ),  1942 


о 


Поликарпов  ТИС-М-90,  проект  1940 
Роіікагроѵ  ТІ5-М-90.  Рго]есі  о*  1940 


Двухмоторные  истребители  Н.  Поликарпова  ТИС  (А),  1941  г.  и  ТИС  (МА),  1943  г. 
Роіікагроѵ  Тміп-епдіпеР  ПдЫега  ІЬе  ТІЗ  (А),  1941  ап<1  (Ле  Г/5  (МА),  1943 


потери  иногда  были  большими.  Количество 
боеспособных  ВМ10  сократилось,  что  вы¬ 
нудило  в  1942  г.  восстановить  полномасш¬ 
табное  производство,  но  уже  новой  моди¬ 
фикации  ВМ10С  с  более  мощными  мото¬ 
рами  ОВ-605  (2x1475  л. с.).  Скоростные  и 
маневренные  качества  резко  улучшились 
(Ѵгпах=595  км/ч  на  высоте  7000  м).  Помимо 
стационарного  вооружения,  предусматрива¬ 
лась  (как  и  на  одномоторных  ВМ09С  и 
РѴ/- 190)  установка  в  полевых  условиях  раз¬ 


личных  «комплектов  вооружения».  Иногда 
это  была  37  мм  пушка  в  подфюзеляжном 
контейнере  ( ВМ 10С2/Н1 )  или  2x30  мм  пуш¬ 
ки  в  носу  вместо  пулеметов  ( ВМ 10С2/ВЗ). 
ВМ10С2/В4  имел  батарею  из  6(!)  20  мм 
пушек  и  т.п.  Конечно,  летные  характерис¬ 
тики  при  этом  снижались. 

Первоначальные  успехи  ВМ10С  сме¬ 
нились  тяжелыми  поражениями,  когда  им, 
защищая  города  и  промышленные  центры 
от  налетов  авиации  союзников,  все  чаще 


пришлось  сталкиваться  с  «Лайтнингами», 
«Тандерболтами»,  «Мустангами».  Известен 
случай,  когда  в  бою  с  «Мустангами»  было 
сбито  26  ВМ10С  из  43  (непонятно,  прав¬ 
да,  где  были  ВМ09  и  РѴѴ-190...).  И  в  1944г. 
части  дневных  перехватчиков  стали  пере¬ 
вооружаться  на  Ме-410. 

Новой  успешной  страницей  в  биогра¬ 
фии  самолета  стала  модификация  ВМ 10С- 
4  —  ночного  истребителя,  оснащенного  ра¬ 
диолокатором.  Первый  опыт  применения 


радиолокатора  «Лихтенштейн»  имел  место 
в  1942  г.  на  ВМ10Р-4.  Вероятность  ночно¬ 
го  перехвата  резко  увеличилась.  Антенны 
разных  вариантов  локатора  устанавливались 
в  носовой  части  и  выглядели  в  виде  «олень¬ 
их  рогов»,  что  вместе  с  пламягасителями  и 
дополнительными  «полевыми  комплектами 
вооружения»  увеличивало  вес,  ухудшало 
аэродинамику  и  снижало  летные  данные.  Но 
ночью  —  главное  обнаружить  цель  и  выйти 
на  нее.  Ежемесячное  производство  ВМ  10С- 
4  в  начале  1943  г.  составило  126  самоле¬ 
тов.  Экипаж  ВМ  100-4  состоял  из  трех  че¬ 
ловек  —  появился  оператор  РЛС.  Но  он  мог 
при  необходимости  покинуть  самолет  толь¬ 
ко  после  стрелка. 

ВМ  100-4  применялись  для  ночных 
перехватов  совместно  с  Эи-880,  РО-217Э  и 
N  —  ночными  перехватчиками,  созданны¬ 
ми  на  базе  бомбардировщиков.  Такая  прак¬ 
тика  имела  место  во  всех  странах.  У  англи¬ 
чан  успешно  использовался  «Бофайтер», 
созданный  на  основе  морского  бомбарди¬ 
ровщика  «Бофорт».  Первые  в  СССР  РЛС 
«Г нейс»  пытались  использовать  на  Пе-2  и 
Ту-2.  Даже  американцы,  имевшие,  казалось 
бы,  «полный  набор»  одноместных  и  двух¬ 
местных  истребителей,  строили  перехват¬ 
чики  Р-70  на  базе  А-20  «Бостон»...  Дело  в 
том,  что  большая  грузоподъемность  бом¬ 
бардировщика  позволяла  легко  разместить 
громоздкое  и  тяжелое  радиолокационное 
оборудование,  мощное  вооружение,  опера¬ 
тора,  поднять  все  это  в  воздух  и  долго  бар¬ 
ражировать.  Без  высокой  скорости  в  ночном 
небе  обходились,  хотя  хорошие  летные  дан¬ 
ные  никогда  не  мешали.  И  немцы  специаль¬ 
но  создали  ночной  перехватчик  Не-219, 
сравнимый  по  размерам  и  взлетному  весу 
с  бомбардировщиками,  но  имевший  высо¬ 
кую  скорость  (о  нем  речь  впереди).  Но  быс¬ 
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трее  и  дешевле  было  переоборудовать  се¬ 
рийный  бомбардировщик. 

Функции  дневного  двухмоторного  ис¬ 
требителя  и  истребителя  бомбардировщи¬ 
ка  с  1943  г.  стали  переходить  к  Ме-410, 
созданному  в  1942  г.  на  основе  неудавше- 
гося  Ме-210,  посредством  установки  более 
мощных  моторов  ЭВ  603А  (2x1750  л. с.) 
вместо  ЭВ  601 Р  (2x1350  л. с.)  и  других  усо¬ 
вершенствований,  но  при  сохранении  общей 
схемы  и  компоновки.  В  конце  1942  г.  Ме-410 
запустили  в  серию  и  выпускали  в  разных 
вариантах. 

Ме-410  «Хорнайсе»  (Шершень»)  имел 
достаточно  высокие  для  многоцелевого  ис¬ 
требителя  ЛТХ.  Хорошая  скорость  (625-630 
км/ч),  дальность  полета  (2300  км),  потолок 
(порядка  1 1000  м),  неплохая  скороподъем¬ 
ность  и  мощное  вооружение  (состав  его 
сильно  менялся,  в  зависимости  от  «поле¬ 
вых  комплектов»)  позволяли  выполнять  ши¬ 
рокий  круг  задач.  В  стандартном  варианте 
вооружение  состояло  из  2x20  мм  пушек  и 
2x7,92  мм  пулеметов  для  стрельбы  вперед 
и  2x13  мм  пулеметов  на  турельных  установ¬ 
ках,  управляемых  дистанционно,  для 
стрельбы  назад.  Наиболее  впечатляющее, 
и  необычное  одновременно,  оружие  приме¬ 
нялось  на  модификации  Ме-410А1/ІІ4: 
одна-единственная  50  мм  пушка  с  21 -им 
снарядом,  не  считая  турельных  пулеметов. 
Этому  «убийце  бомбардировщиков»  крайне 
требовалось  прикрытие.  Вообще,  пушки 
очень  крупного  калибра  с  ограниченным  за¬ 
пасом  снарядов  особой  эффективностью  не 
отличались  и  ,  чаще  всего,  являлись  отра¬ 
жением  некого  «элемента  отчаяния». 

Известен  вариант  Ме-410,  имевший 
8(!)  20  мм  пушек.  Иногда  использовались 
ракетные  установки 

В  бою  «Шершни»  нуждались  в  поддер¬ 
жке  одномоторных  ВМ09  и  РѴѴ-190,  в  про¬ 


тивном  случае,  несли  большие  потери  от 
«Мустангов»,  «Спитфайеров»,  «Лайтнингов» 
и  других  более  скоростных  и  маневренных 
истребителей.  Известны  и  крупные  победы. 
В  июле  1944  г.  смешанная  группа  Ме-410, 
ВМ09,  ВМ10  вбою  над  Будапештом  унич¬ 
тожила  45  самолетов,  34  из  которых  —  тя¬ 
желые  бомбардировщики.  8  из  них  —  на 
счету  Ме-410.  Небольшое  количество  Ме- 
410  использовалось  в  качестве  ночных  ис¬ 
требителей  вместе  с  ВМ10С-4  и  Не-219. 

Последний,  как  и  Та- 154  фирмы  Фок- 
ке-Вульф,  создавался  как  мощный  ночной 
истребитель-перехватчик.  По  размерам  и 
весу  Не-219  соответствовал  средним  бом¬ 
бардировщикам  и  истребителям  на  их  ос¬ 
нове,  имел  РЛС,  мощное  вооружение,  боль¬ 
шую  продолжительность  полета.  Но  ско¬ 
рость  была  665  км/ч  на  высоте  7000  м. 

Задание  на  Не-219  и  Та-154  было  вы¬ 
дано  в  начале  1942г.,  но  вокруг  первого  было 
столько  споров  и  сомнений  на  самом  высо¬ 
ком  уровне,  что  вполне  реальный  шанс  — 
иметь  на  вооружении  в  достаточном  коли¬ 
честве  самый  эффективный  ночной  истре 
битель-перехватчик  —  немцы  упустили.  В 
результате,  построили  немногим  более  200 
экземпляров  этого  выдающегося  истреби¬ 
теля-перехватчика,  боевая  эффективность 
которого  была  очень  высокой.  Случалось,  за 
один  вылет  летчики  сбивали  по  несколько 
самолетов  противника. 

Первый  опытный  Не-219Ѵ1  начал  ле¬ 
тать  в  ноябре  1942  г.,  серийный  выпуск  на¬ 
чался  в  1943  г.,  но  к  концу  года  приняли 
только  26  самолетов,  оснащенных  локато¬ 
рами  «Лихтенштейн»  5Ы-2. 

Перехватчик  в  разных  комбинациях 
имел  очень  мощное  вооружение  (4  6x30  мм 
пушек,  2x20  мм  пушки,  1x13  мм  пулемет 
для  защиты  задней  полусферы),  хорошую 
бронезащиту  экипажа,  патронных  коробок, 
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двигателей.  Не-219  являлся  первым  боевым 
самолетом  с  катапультными  креслами. 

Запас  мощности  позволял  безопасно 
взлетать  на  одном  моторе,  шасси  с  носо¬ 
вым  кольцом  упрощало  взлет  и  посадку. 

Серьезным  противником  Не-219  в  ноч¬ 
ном  небе  был  только  ночной  истребитель 
англичан  «Москито».  Успехи  последнего  в 
борьбе  с  Не-219  облегчались  тем,  что  зад¬ 
ний  пулемет  в  строевых  частях  часто  демон¬ 
тировался,  так  как  оператор  все  равно  не 
успевал  обслуживать  РЛС  и  визуально  сле¬ 
дить  за  обстановкой.  Пришлось  разместить 
третьего  члена  экипажа  —  стрелка 
(Не-219А  5/Р4).  Новая  кабина  снижала  ско¬ 
рость  на  35  км/ч,  поэтому  для  борьбы  с 
«Москито»  спроектировали  специальный  об¬ 
легченный  вариант  —  Не-219А-6.  Вооруже¬ 
ние  ограничили  четырьмя  20  мм  пушками, 
сняли  бронирование,  часть  оборудования. 
В  целом,  Не-219  мог  считаться  одним  из 
самых  совершенных  ночных  истребителей- 
перехватчиков,  который  мог  серьезно  изме¬ 
нить  ситуацию  в  ночном  небе  над  Германи¬ 
ей,  располагай  Люфтваффе  необходимым 
количеством  данных  перехватчиков.  Но  в  но¬ 
ябре  1944  г.  была  принята  «срочная  истре¬ 
бительная  программа»,  в  рамках  которой 
прекращалось  производство  двухмоторных 
истребителей,  кроме  новейшего  истребите¬ 
ля-бомбардировщика  Юо-335. 

Разработка  Та- 154  началась  в  сентяб¬ 
ре  1942  г.  Оговаривалось,  что  перехватчик 
должен  быть  вооружен  20  и  30  мм  пушка¬ 
ми,  продолжительность  полета  —  2  ч. 
45  мин.,  иметь  технологичную  конструкцию 
с  широким  использованием  дерева  с  целью 
расширения  масштабов  производства  путем 
загрузки  деревообрабатывающей  промыш¬ 
ленности.  Хотя  дерево  не  являлось  для  нем¬ 
цев  традиционным  авиационным  материа¬ 
лом. 

Первый  опытный  Та-154Ѵ1  поднялся  в 
воздух  1  июля  1943  г.  и  уже  в  начале  испы¬ 
таний  (правда,  без  бронирования  и  антенн 
РЛС)  показал  скорость  700  км/ч.  Вскоре  был 
готов  второй  экземпляр,  на  котором  уже  сто¬ 
яла  РЛС  «Лихтенштейн»  С-1  с  четырьмя  ан¬ 
теннами  в  носу.  Первоначально,  контракт 


предусматривал  постройку  250  перехватчи¬ 
ков  Та-154А-1.  Первые  машины  выпустили 
в  начале  1944г.  Но  после  нескольких  катас¬ 
троф  возникли  сомнения  в  этом  истребите¬ 
ле  в  связи  с  проблемами  качественного  из¬ 
готовления  субподрядчиками  деревянных 
узлов  и  агрегатов.  К  тому  же,  очень  хорошо 
показал  себя  Не-219,  но  упоминавшаяся 
«истребительная  программа»  не  обошла 
даже  его.  Было  построено  лишь  несколько 
Та- 154,  которые  попытались  использовать 
в  экзотических  программах  одноразового 
оружия. 

Получивший  «зеленую  улицу»  Оо-335 
«Пфайль»  («Стрела»)  был  очень  удачным  и 
необычным  одновременно.  Два  двигателя 
ОВ-603А  (2x1750  л. с.)  размещались  тан- 
демно:  один  в  носовой,  другой  —  в  средней 
части  фюзеляжа  с  толкающим  винтом,  вы¬ 
несенным  посредством  удлиненного  вала  за 
хвостовое  оперение.  Вооружение  состояло 
из  центральной  30  мм  пушки  и  двух  синх¬ 
ронных  15  мм  пулеметов,  имелся  бомбоот¬ 
сек  под  одну  500  кг  бомбу  (или  2x250  кг). 

Оо-335  взлетел  в  конце  октября  1943г. 
Фирма  Дорнье  получила  заказ  на  14  опыт¬ 
ных  и  10  предсерийных  самолетов.  Маши¬ 
на  привела  в  восторг  всех  летчиков  своими 
летными  качествами:  высокой  скоростью  и 


разгонными  характеристиками,  маневренно¬ 
стью.  Оо-335Ѵ1  свободно  летал  на  любом 
одном  моторе,  с  выключенным  передним 
двигателем  скорость  достигала  557  км/ч. 

Самолет  имел  катапультируемое  крес¬ 
ло,  при  этом  задний  винт  и  верхний  киль 
сбрасывались  при  помощи  отрывных  бол¬ 
тов.  Шарси  —  с  носовым  колесом. 

Осенью  1944  г.  начался  серийный  вы¬ 
пуск.  Машина  имела  подкрыльевые  держа¬ 
тели  под  два  375-литровых  топливных  бака 
или  две  250  кг  бомбы.  Сборка  самолетов 
задерживалась  из-за  нехватки  двигателей, 
винтов. 

В  1944  г.  появился  вариант  ночного 
всепогодного  перехватчика  Эо  335А-6.  Ка¬ 
бина  оператора  РЛС  размещалась  сзади  и 
выше  за  кабиной  пилота,  для  чего  топлив¬ 
ный  бак  был  изменен,  бомбоотсек  отсут¬ 
ствовал.  Антенны  РЛС  «Нептун»  устанавли¬ 
вались  на  крыле,  на  двигателях  появились 
пламягасители,  что  привело  к  некоторому 
снижению  летных  данных.  Предполагалась 
установка  более  мощных  моторов  ОВ-603Е 
с  системой  МѴѴ-50  ,  для  чего  потребовалась 
установка  150- литрового  водяного  бака.  С 
форсажем  мощностью  у  земли  возрастала 
до  2400  л. с. 


Оо-335Ѵ13 
был  прототипом 
Оо-335В,  имел  в  крыле 
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На  основе  перехватчика  с  таким  же 
фонарем  построили  два  учебно-тренировоч¬ 
ных  варианта.  Однако,  производство  пере¬ 
хватчика  так  и  не  успели  наладить  к  концу 
войны,  выпустив  лишь  несколько  истреби¬ 
телей-бомбардировщиков  ЮО-335В  1. 

При  формировании  «чрезвычайной  ис¬ 
требительной  программы»  у  Оо-ЗЗб  был 
достойный  конкурент  —  Арадо  Аг-440,  со¬ 
зданный  на  базе  Аг-240.  Двухместный  ис¬ 
требитель-бомбардировщик  Аг-240  разра¬ 
батывался  как  преемник  ВТ- 11 0,  практичес¬ 
ки  по  тем  же  требованиям,  что  и  Ме-210. 
Самолет  имел  много  новшеств,  особенно  по 
части  дистанционно  управляемых  стрелко¬ 
вых  установок  и  перископических  прицелов. 
Нагрузка  на  крыло  была  очень  высокая 
(330  кг/м2)  что  привело  к  необходимости  хо¬ 
рошей  механизации  —  предкрылки,  закрыл¬ 
ки  Фаулера. 

В  мае  1940  г.  совершил  полет  первый 
прототип,  через  месяц — второй.  Самолет 
оказался  неустойчивым  по  всем  трем  осям. 
На  третьем  экземпляре  кабину  сместили 
вперед,  установили  дополнительные  кили... 
В  варианте  разведчика  Аг-240  прошел  вой¬ 
сковые  испытания  над  Британией  и  оказал¬ 
ся  самым  скоростным  самолетом,  способ¬ 
ным  уйти  от  любого  противника.  Началась 
подготовка  серийного  производства,  отме¬ 
ненная  в  декабре  1942  г.  Все  5  машин  ну¬ 
левой  серии  использовались  для  разведки, 
в  районе  Мурманска  зимой  1942-43  гг. 

В  1942г.  появился  существенно  дора¬ 
ботанный  Аг  440.  На  нем  устранили  все  не¬ 
достатки  предшественника,  самолет  оцени¬ 
вали  как  «великолепный  истребитель -бом¬ 
бардировщик».  Машина  оснащалась  мото¬ 
рами  ОВ-603С  с  системой  форсирования 
ОМ-1  (2x1900  л. с.).  Вооружение  состояло  из 
2x30  мм  пушек  в  корне  крыла  и  2x20  мм  в 
носу.  Две  башни,  управляемые  дистанци 
онно,  наводились  с  помощью  перископов  и 
имели  по  два  13  мм  пулемета.  Предусмат¬ 
ривались  крупнокалиберные  пушки  под 
фюзеляжем,  а  также  держатели  для  бомб 
(максимальная  нагрузка  —  1800  кг).  При 
взлетном  весе  12т  скорость  достигала 
700  км/ч  (750  км/ч  при  включении  системы 
СМ-1)  на  высоте  1 1200  м.  С  дополнитель¬ 
ными  подкрыльевыми  баками  (2x450  кг) 
дальность  полета  —  2700км. 

Самолет  полностью  устраивал  заказчи¬ 
ка,  но  предпочтение  отдали  Оо-335. 

Таким  образом,  массовое  применение 
дальних  тяжелых  бомбардировщиков  для 
нанесения  мощных  ударов  по  промышлен¬ 
ным  и  административным  центрам  «Рейха» 


заставило  немцев  всю  войну  совершенство¬ 
вать  и  одномоторные,  и  двухмоторные  ис¬ 
требители  в  направлении  увеличения  огне¬ 
вой  мощи,  рабочего  потолка,  возможности 
выполнять  перехват  ночью  и,  конечно  же, 
повышении  летных  данных.  Обойтись  без 
таких  самолетов,  в  отличие  от  советских 
ВВС,  люфтваффе  не  могли,  затрачивая  мно¬ 
го  сил  и  средств  на  модернизацию  суще¬ 
ствующих  и  разработку  новых  типов  (воз¬ 
можно,  имели  место  излишнее  количество 
образцов  и  распыление  сил  и  средств). 

Вершиной  многоцелевого  двухмоторно¬ 
го  истребителя  стал  Ме-262  с  ТРД  —  пер¬ 
вый  в  мире  боевой  реактивный  самолет, 
вобравший  в  себя  все  лучшее  от  своих  пор¬ 
шневых  собратьев,  незначительно  превзой¬ 
дя  их  в  скорости.  Привнеся,  однако,  и  ха¬ 
рактерные  для  первых  реактивных  машин 
недостатки:  неважные  разгонные  качества, 
недостаточные  дальность  и  продолжитель¬ 
ность  полета.  На  преемственности,  имев¬ 
шей  место  при  переходе  с  поршневых  мо¬ 
торов  на  ТРД  мы  остановимся  ниже.  Говоря 
о  германских  двухмоторных  истребителях 
следует  подчеркнуть  их  высокое  техничес¬ 
кое  совершенство  (как  и  немецкой  авиации 
вообще),  чего  настоятельно  требовал  очень 
сильный  противник  —  мощные  стратегичес¬ 
кие  бомбардировщики  союзников.  На  вос¬ 
точном  фронте  достаточно  широко  приме¬ 
нялись  ВМ  1 0С,  О,  Р,  а  ВМ  10С-4,  Ме-410, 
и  особенно  Не-219,  Аг-440,—  там  делать 
было  нечего.  То  есть,  они,  конечно,  не  по¬ 
мешали  бы,  но  прежде  всего,  нужны  были 
на  Западе. 

Если  сравнить,  скажем,  истребители- 
бомбардировщики  ВМ10С,  Ме-410,  Аг-440 
с  Пе-2  и  Пе-3,  то  можно  утверждать,  что  они 
по  своим  ЛТХ  и  оборудованию  значительно 
превзошли  советские  машины.  Базой  для 
их  высоких  качеств  являлись  совершенные 
двигатели  и  оборудование,  высокий  уровень 
технологии  и  культуры  производства,  чего 
не  имели  в  своем  распоряжении  создатели 
наших  самолетов. 

В  похожем  положении  находилась  и 
Япония  —  союзник  Германии,  —  имевшая 
дело  со  стратегическими  бомбардировщи¬ 
ками  США. 

Как  и  в  Германии,  в  Японии  было  пост¬ 
роено  большое  количество  двухмоторных 
истребителей,  с  той  разницей,  что  в  массо¬ 
вом  производстве  и  на  вооружении  в  силу 
тех  или  иных  причин  всю  войну  оставался 
фактически  один  —  Кавасаки  Ки-45  «Торю». 

Разработка  данного  истребителя  нача¬ 
лась  в  1 937  г. ,  но  только  в  январе  1 939  г.  на 


испытания  поступил  первый  прототип.  Од¬ 
нако,  из-за  недостаточной  мощности  мото¬ 
ров  показать  заданную  скорость  (540  км/ч) 
не  удалось.  Только  7-ой  опытный  экземп¬ 
ляр  достиг  520  км/ч.  Он  и  пошел  в  серию 
под  обозначением  Ки-45  мод.  1 .  Первый  се¬ 
рийный  был  построен  в  1941  г.  и  с  1942  г. 
Ки-45  стал  поступать  на  вооружение.  По 
своим  ЛТХ  он  был  близок  ВМ10С.  Также, 
как  и  последний,  в  бою  с  одномоторными 
истребителями  он  проигрывал  в  скорости  и 
маневре  и  успешно  мог  применяться  лишь 
во  взаимодействии  с  легкими  истребителя 
ми.  Вскоре  Ки-45  модифицировали  в  тяже¬ 
лый  перехватчик  (1942  г.),  когда  начались 
полеты  В- 17,  В-24  «Либерейтор»,  В-29.  В 
носовой  части  перехватчика  размещалась 
30  мм  пушка,  а  спарка  20  мм  пушек  уста¬ 
навливалась  в  средней  части  фюзеляжа,  для 
стрельбы  вверх  под  углом  70°.  В  этом  каче¬ 
стве  Ки-45  проявили  себя  хорошо,  нанося 
тяжелые  потери  В- 17  и  В-24.  Более  того, 
успешно  они  использовались  и  против  В-29. 
При  первом  налете  «сверхкрепостей»  (сби¬ 
вать  которые,  как  мы  знаем,  было  непросто 
даже  на  Миг- 15  в  Корее)  8  из  них  на  счету 
Ки-45. 

Хороши  «Торю»  были  в  роли  штурмо¬ 
вика,  уничтожая  наземные  и  морские  цели. 

В  1944  г.,  по  мере  усиления  ночных 
налетов,  появились  Ки-45  с  РЛС  и  допол¬ 
нительной  установкой  двух  20  мм  пушек.  Но 
широкого  применения  они  не  получили. 

Еще  в  1942  г.  стало  ясно,  что  Ки-45 
исчерпал  себя.  Его  максимальная  скорость 
не  превышала  540  км/ч.  Был  объявлен  кон¬ 
курс  на  новый  двухмоторный  истребитель, 
в  который  включились  фирмы  Мицубиси, 
Кавасаки,  Накадзима  и  другие.  Кавасаки 
летом  1942  г.  разработала  Ки-45-ІІ  с  двумя 
моторами  НА-112-11  (2x1500  л.с.).  Но  заказ¬ 
чик  неожиданно  изменил  требования,  посчи¬ 
тав,  что  новый  истребитель  должен  быть 
одноместным  в  пользу  более  высоких  лет¬ 
ных  характеристик.  Так  в  1943  г.  появился 
дальний  высотный  Ки-96,  вооруженный  од¬ 
ной  30  мм  и  двумя  20  мм  пушками  и  одним 
12,7  мм  пулеметом.  Самолет  имел  высокие 
ЛТХ,  но  заказчик  опять  изменил  свое  мне¬ 
ние  относительно  экипажа  двухмоторного 
истребителя.  В  результате,  на  базе  Ки-96 
были  разработаны  два  двухместных  вари¬ 
анта:  штурмовик  Ки- 1026,  имевший  допол¬ 
нительное  бронирование  и  очень  мощное 
вооружение  (1x57  мм  и  2x20  мм  пушки  и 
1x12,7  мм  пулемет),  и  высотный  перехват¬ 
чик  Ки-102а,  двигатели  которого  оснаща¬ 
лись  турбокомпрессорами.  Ки-102б  запус¬ 
тили  в  серию  в  1944  г.,  но  удалось  выпус¬ 
тить  очень  небольшое  количество  штурмо¬ 
виков,  которые  находились  в  резерве. 

Ки- 1 02а  после  испытаний  летом  1 944  г. 
и  облета  6  предсерийных  машин,  также  ста¬ 
ли  строить  серийно,  но  до  конца  войны  уда¬ 
лось  выпустить  лишь  1 5  экземпляров. 

В  связи  с  усилением  к  концу  1944  г. 
ночных  налетов  В-29,  поступил  заказ  на  ноч¬ 
ной  перехватчик  Ки-102с,  оснащенный  ло¬ 
катором,  вращающаяся  антенна  которого 
устанавливалась  в  обтекателе  на  фюзеля¬ 
же.  Вооружение  состояло  из  2x30  мм  пушек 
в  носовой  части  и  2x20  мм  пушек,  установ- 
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В  верхней  части  фюзеляжа  Км-45  видны  стволы  двух  20  мм  пушек,  установленных  под  углом  к  горизонтали 
Тню  20  /пт  ІеапІ  сеппоп  Ьаггоіз  аге  ввел  оп  ГЛе  КІ-45  Тор  Іиаеіаде 


Штурмовик  Ки-1026  на  испытаниях  8  США 
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ленных  наклонно  в  центральной  части  фю¬ 
зеляжа.  Испытания  Ки-102с  начались  летом 
1945  г.  и  были  прерваны  капитуляцией  Япо¬ 
нии  .  Всего  выпустили  238  самолета  Ки  - 1 02 , 
в  том  числе,  215  —  Ки-102б. 

В  апреле  1943  г.  Кавасаки  начала  раз¬ 
работку  высотного  одноместного  истреби¬ 
теля.  Для  экономии  времени  самолет  стро¬ 
ился  на  базе  Ки-96,  но  кабина  новой  маши¬ 
ны,  получившей  обозначение  Ки-108,  была 
герметичной,  ее  отработка  в  1944  г.  прово¬ 
дилась  на  двух  вариантах  Ки-102.  Первый 
и  второй  экземпляры  Ки-108  проходили  ис¬ 
пытания  в  самом  конце  войны,  строились 
еще  два,  но  завершить  работу  Кавасаки  так 
и  не  успела.  Война  закончилась. 

Участвуя  в  конкурсе,  очень  сильные 
двухмоторные  истребители  создали  фирмы 
Мицубиси,  Накадзима  и  не  очень  извест¬ 
ная  Рикугун. 

Мицубиси  Ки-83  оснащался  очень  мощ¬ 
ными  моторами  воздушного  охлаждения 
На-211Яо  с  ТК  (2x2200  л. с.)  и  4-х  лопаст¬ 
ными  винтами.  Вооружение  —  2x30  мм  и 
2x20  мм  пушки.  Высоту  10000  м  —  рабо¬ 
чий  потолок  —  истребитель  набирал  за 
10,5  мин.,  развивая  там  704  км/ч.  Высокой 
была  скорость  и  на  других  высотах  (670  км/ч 
на  5000  м).  Однако  в  1944  г.  требования  из¬ 
менились,  военные  опять  склонилась  к  мно¬ 
гоцелевому  самолету  и  Ки-83  остался  в 
опытных  образцах. 


Не  получил  применения  и  одноместный 
истребитель  Накадзима  05И 1  с  двигателя¬ 
ми  ІМК9Н  (2x1990  л. с.),  имевший  тоже  вы¬ 
сокие  ЛТХ  (Ѵгих=663  км/ч  на  высоте  6500 
м).  Построили  лишь  6  предсерийных  ма¬ 
шин. 

Небольшая  и  маломощная  фирма  Ри¬ 
кугун  начала  работу  над  двухмоторными 
истребителями  позднее  других,  поэтому 
смогла  учесть  все  новые  требования  воен¬ 
ных,  склонившихся  ,  в  конце  концов,  к  тому, 
что  такой  самолет  должен  быть  многоцеле¬ 
вым,  со  сменным  вооружением.  Машина, 
получившая  обозначение  Ки-93,  была  сред- 
непланом  очень  чистых  аэродинамических 
форм,  оснащенным  моторами  На-214 
(2x2400  л.с.)  с  6-ти  лопастными  винтами. 
Истребительный  вариант  —  Ки-93- Іа  —  нес 
одну  57  мм  пушку  в  подфюзеляжном  кон¬ 
тейнере,  две  20  мм  пушки  и  РЛС  в  носовой 
части.  Штурмовик  Ки-93- 1в  вооружался  од¬ 
ной  75  мм  пушкой  и  нес  две  200  кг  бомбы. 
Самолеты  очень  понравились  заказчику,  но 
слабость  фирмы,  плюс  разрушения  от  бом¬ 
бежек,  позволили  к  концу  войны  построить 
только  два  КИ-93-  Іа,  не  успевших  даже  за¬ 
вершить  испытания. 

Были  и  другие  проекты  и  даже  постро¬ 
енные  машины,  но  основным  двухмоторным 
истребителем  так  и  остался  Ки-45,  хотя, 
казалось  бы,  имелись  все  основания  для 
принятия  на  вооружение  достойного  преем¬ 
ника.  Научно-технический  уровень,  во  вся¬ 


ком  случае,  позволил  создать,  как  мы  ви¬ 
дели,  отличные  опытные  образцы  новых 
двухмоторных  истребителей  с  очень  мощ¬ 
ными  (и,  кстати  сказать,  с  рекордно  малым 
диаметром)  моторами  воздушного  охлажде¬ 
ния  (2000-2400  л.с.),  оснащенных  турбоком¬ 
прессорами,  каковыми,  например,  советс¬ 
кая  авиапромышленность  не  располагала. 
Сказались,  видимо,  постоянные  бомбежки 
и  разрушения  промышленных  объектов,  ог¬ 
раниченные  сырьевые  ресурсы,  а  также 
«шатания»  заказчика  даже  в  1943-44  гг., 
приведшие  к  очень  большому  количеству 
прототипов  и  распылению  сил  и  средств. 

Еще  один  союзник  Германии  —  Ита¬ 
лия  —  тоже  строила  двухмоторные  истре¬ 
бители,  но  не  так  интенсивно  и  целеустрем¬ 
ленно,  как  Япония,  или  сама  Германия. 
Стратегическим  бомбардировкам  Италия  не 
подвергалась,  собственные  бомбардиров¬ 
щики  очень  далеко  не  летали.  Можно  было 
обходиться  одномоторными  истребителями, 
хотя  хороший  двухмоторный  никому  никог¬ 
да  не  был  лишним. 

В  1939  г.  фирма  Меридионали  создала 
небольшой  двухмоторный  одноместный  ис¬ 
требитель  Но -57  с  моторами  Фиат  А.74РС 
(2x840  л.с.).  Вооружение  не  было  очень 
мощным  (2x12,7  мм  пулемета  на  первом 
экземпляре  и  2x20  мм  пушки  на  Яо-57бис), 
летные  данные  —  тоже  не  очень  высокие, 
хотя  по  скорости  (501  км/ч)  самолет  был 
близок  к  одномоторным  истребителям  Фиат 
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Ки-93-  Іа  пегом  1945  г.  на  японском  аэродроме 
ТЬе  КІ-93-Іа  а(  а  Зарапеэе  аігііѳід  іп  (Ьв  эиттег  оі  1945 


С-50  и  Макки  МС-200,  оснащенных  такими 
же  моторами,  что  еще  раз,  пусть  на  каче¬ 
ственно  более  низком  уровне,  подтвержда¬ 
ло  возможность  двухмоторного  истребите¬ 
ля  не  уступить  одномоторному  при  близких 
по  мощности  двигателях.  Небольшое  коли¬ 
чество  этих  самолетов  применялось  в  каче¬ 
стве  истребителя-бомбардировщика  . 

Значительно  более  сильная  машина 
данной  фирмы  появилась  в  начале  1943  г. 
Двухместный  Во-58  оснащался  двумя  мо¬ 
торами  ЭВ -601  А- 1  (2x1175  л. с.),  имел  мощ¬ 
ное  вооружение  (5x20  мм  пушек  и  1x12,7  мм 
пулемет).  Максимальная  скорость  достига¬ 
ла  605  км/ч  на  высоте  5200  м,  маневрен¬ 
ность  для  такого  самолета  была  великолеп¬ 
ной.  Внешне  Во-58  сильно  напоминал 
отечественные  ВИТ-2  и  ВИ-100.  Запла¬ 
нированное  серийное  производство  не  со¬ 
стоялось  из-за  выхода  Италии  из  войны. 

Фирма  Савойя -Маркетти  в  1941  г.  спро¬ 
ектировала  двухбалочный  двухместный 
5.М.91,  напоминавший  по  схеме  «Лайтнинг» 
при  несколько  больших  размерах,  с  мото¬ 
рами  ОВ-605  (2x1475  л. с.).  Вооружение  — 
значительно  более  мощное,  чем  у  амери¬ 
канского  аналога:  3x20  мм  пушки  в  носу, 
2x20  мм  —  в  корневых  частях  крыла.  Пер¬ 
вый  полет  единственного  построенного  эк¬ 
земпляра  состоялся  в  марте  1943  г.  Ско¬ 
рость  достигала  605  км/ч,  дальность  —  1600 
км. 

В  ноябре  1943  г.  взлетел  усовершен¬ 
ствованный  вариант  предыдущей  маши¬ 
ны  —  З.М.92,  у  которого  не  было  централь¬ 
ной  гондолы.  Экипаж  размещался  в  левом 
фюзеляже,  уравновешивая  топливные  баки 
в  правом. 

Вооружение  состояло  из  2х20-мм  пу¬ 
шек  в  центроплане,  еще  одной  такого  же 
калибра,  стрелявшей  через  вал  редуктора 
правого  двигателя,  и  5x12,7  мм  пулеметов: 
двух  под  каждым  мотором  и  одного  в  дис¬ 
танционно  управляемой  турели  для  стрель¬ 
бы  назад.  Летные  данные  улучшились:  ско¬ 
рость  615  км/ч,  потолок  —  12000  м,  даль¬ 
ность  —  2000  км. 

Закончить  работу  над  этой  машиной  не 
успели,  как  не  успели  в  сентябре  1943  г, 
закончить  сборку  интересного  одноместно¬ 


го  истребителя  фирмы  Умбра  М.В.902  с 
двумя  моторами  Фиат  Й.А.  1050В. 3.58  (ли¬ 
цензионный  вариант  ЭВ  605А,  установлен¬ 
ными  в  фюзеляже  и  приводившими  винты 
противоположного  вращения  на  крыле  (по 
такой  схеме,  но  с  одним  двигателем  в  фю¬ 
зеляже,  проектировался  одноместный  днев¬ 
ной  бомбардировщик  (ОДБ)  Поликарпова  в 
1941  г.,  но  тогда  начало,  а  не  конец  войны, 
прервало  работу).  Вооружение  — ■  2x20  мм 
пушки  и  4x12,7  мм  пулемета.  Взлетный 
вес  —  7200  кг,  максимальная  расчетная  ско¬ 
рость  —  690  км/ч  на  высоте  6000  м,  даль¬ 
ность  полета  —  1700  км. 

Американские  конструкторы  при  созда¬ 
нии  двухмоторных  истребителей  (впрочем, 
как  и  любых  других  самолетов)  не  знали,  в 
отличие  от  советских,  что  такое  отсутствие 
нужного  двигателя,  дюралюминия,  оборудо¬ 
вания.  Важно  было  грамотно  спроектировать 
самолет  с  заданными  ЛТХ,  выиграть  кон¬ 
курс,  получить  контракт.  А  дальше,  как  го¬ 
ворится,  «дело  техники».  Поэтому  в  рас¬ 
сматриваемом  классе  боевых  машин  аме¬ 
риканцы  преуспели  так  же,  как  и  в  других 
видах  авиационной  техники. 

Больше  всего  было  выпущено  истре¬ 
бителей  «Лайтнинг»,  способных  сопровож¬ 
дать  бомбардировщики  на  большие  рассто¬ 
яния  и  вести  активный  воздушный  бой  в 
большом  диапазоне  высот  (такой  же  акцент 
делался  и  применительно  к  одномоторным 
истребителям:  Р-51  «Мустанг»,  Р-47  «Тан- 
дерболт»  тоже  имели  отличные  высотно-ско¬ 
ростные  характеристики  и  большую  даль¬ 
ность  полета).  В  ночном  всепогодном  пере¬ 
хвате  американские  ВВС  нуждались  в  мень¬ 
шей  степени,  чем  немцы,  японцы,  англича¬ 
не:  угрозы  бомбежек  городов  и  промышлен¬ 
ных  объектов  США  не  было  и  в  обозримом 
будущем  не  предвиделось.  Но  существо¬ 
вали  многочисленные  военные  и  военно- 
морские  базы,  мощный  флот,  в  составе  ко¬ 
торого  имелось  немало  авианосцев,  нако¬ 
нец,  нужно  было  по  мере  возможности  по¬ 
могать  союзникам.  Поэтому  в  январе  1941  г. 
фирма  Нортрон  получила  заказ  на  тяжелый 
ночной  двухмоторный  истребитель,  назван¬ 
ный  Р-61  «ВІаск  ѴѴІбоѵѵ»  («Черная  вдова»). 


Первый  опытный  экземпляр  ХР-61  под¬ 
нялся  в  воздух  в  мае  1942  г. Самолет  имел 
двухбалочную  схему,  сложную  конструкцию, 
оснащался  РЛС  с  дисковой  антенной,  рас¬ 
положенной  в  носовой  части  под  радиопроз- 
рачными  обтекателями.  Экипаж  состоял  из 
трех  человек:  летчика,  переднего  стрелка  и 
оператора.  Истребитель  располагал  очень 
мощным  вооружением  и  основательной  бро¬ 
незащитой.  В  обтекателе  под  фюзеляжем 
размещались  4x20  мм  пушки,  еще  4x12,7 
мм  пулемета  «Кольт  Браунинг»  устанавли¬ 
вались  в  башне  с  круговым  обстрелом,  уп¬ 
равляемой  дистанционно  передним  стрел¬ 
ком  и  оператором.  Башня  могла  быть  за¬ 
фиксирована  в  переднем  направлении  и  тог¬ 
да  из  всего  оружия  вел  огонь  летчик.  Мощ¬ 
ное  вооружение  многоместного  истребите¬ 
ля,  состоящее  из  неподвижных  и  подвиж¬ 
ных  стрелковых  установок,  в  какой-то  сте¬ 
пени  являлось  развитием  идей,  заложенных 
в  МПИ  Поликарпова  и  «Барракуду»  фирмы 
Белл.  Экипаж,  патронные  коробки  хорошо 
защищались  бронеплитами,  толщиной  от 
9,5  до  12,7  мм.  Помимо  элеронов,  самолет 
имел  интерцепторы.  Силовая  установка  со¬ 
стояла  из  двух  двигателей  Пратт/Уитней 
Я-2800  разных  серий,  развивавших  от  2000 
до  2800  л.с.  каждый. 

Серийный  выпуск  Р-61А  начался  в 
1943  г.  Скорость  этих  машин  —  600км/ч, 
дальность  полета  —  1640  км.  На  некоторых 
вариантах  башня  не  устанавливалась.  Р-61С 
с  моторами  Я-2800-73  (2x2800  л.с.),  осна¬ 
щенных  турбокомпрессорами,  имел  ско¬ 
рость  692  км/ч  на  высоте  9145  м,  потолок  — 
12500  м. 

На  базе  Р-61  В- 10  был  построен  даль¬ 
ний  истребитель  сопровождения  Р-15  «Ре¬ 
портер»,  разведывательный  вариант  которо¬ 
го  (Р-15А),  обладая  очень  большой  дально¬ 
стью  полета  (6440  км)  использовался  пос¬ 
ле  войны  для  стратегической  разведки. 

В  начале  1944  г.  в  Великобритании  раз¬ 
местили  первые  два  дивизиона  ночных  ис¬ 
требителей.  Боевая  карьера  «Вдов»  склады¬ 
валась  неплохо,  в  течение  июля  1944  г.  они 
уничтожили  5  самолетов-снарядов  ФАУ-1. 
В  августе  Р-61  принимали  участие  в  днев¬ 
ных  полетах  на  Францию,  сбив  4  немецких 
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Р-61  из  состава  425  ИР8  на 
французском  аэродроме  в 
сентябре  1944  г.  Фото  1)8АР 

ТЬе  Р-61  Ггот  425  ИР8  а(  а 
РгепсЬ  аігііѳМ  іп  ЗѳріотЬѳг 
1944.  (У8АР) 


самолета.  Первая  ночная  победа  была  одер¬ 
жана  в  сентябре.  В  октябре  «Вдовы»  исполь¬ 
зовались  для  дневных  и  ночных  штурмовок. 
Всего  в  Европе  Р-61  совершили  3637  бое¬ 
вых  вылетов,  сбив  58  немецких  самолетов 
и  потеряв  25  своих. 

На  Тихом  океане  «Черные  вдовы»  при¬ 
менялись  с  мая  1944  г.  на  Гаваях.  Состояли 
они  на  вооружении  частей  в  Австралии,  в 
Новой  Гвинее.  Имели  место  и  очень  впечат¬ 
ляющие  победы.  Так,  в  ночь  с  29  на  30  де¬ 
кабря  1944  г.  майор  Смит  и  оператор  Пор¬ 
тер  сбили  4  японских  самолета. 

В  1941  г.  фирма  Грумман,  по  заказу 
ВМС,  начала  разработку  одноместного  двух¬ 
моторного  истребителя  Р7Р  «Тідегсаі»  («Тиг¬ 
ровая  кошка»).  Определенный  опыт  в  созда¬ 
нии  двухмоторного  истребителя  у  фирмы 
имелся.  В  1940  г.  был  построен  довольно 
сильный  одноместный  самолет  такого  клас¬ 
са  Р5Р.  Машина  имела  минимальные  раз¬ 
меры,  сравнимые  с  одномоторными  истре¬ 
бителями,  оснащалась  двумя  двигателями 
Райт  Н-1820-40  (2x1200  л. с.)  и  развивала 
скорость  616  км/ч  —  значительно  более 
высокую,  чем  все  известные  одномоторные 
истребители  с  таким  (или  близким)  мото¬ 
ром. 

Но  Р7Р  являлся  совершенно  новым  са¬ 
молетом,  со  значительно  более  высокими 
ЛТХ.  Предназначался  он  для  базирования 
на  перспективных  авианосцах  типа  «Миду¬ 
эй»,  поэтому  имел  складывающиеся  консо¬ 
ли  крыла,  посадочный  гак,  повышенную 
прочность  шасси  с  носовой  стойкой  и  всей 
конструкции  в  связи  с  особенностями  по¬ 
садки  на  авианосец. 

В  декабре  1943  г.  опытный  экземпляр 
ХР7Р  совершил  первый  полет,  в  начале  1944 
г.  выпустили  первые  33  серийные  машины. 
На  самолете  стояли  два  двигателя  Р1-2800 
различных  модификаций.  Вооружение  со¬ 
стояло  из  4x20  мм  пушек  в  корневых  час¬ 
тях  крыла  и  4x12,7  мм  пулеметов  в  носовой 
части.  Истребитель  мог  нести  454  кг  бом¬ 
бы,  реактивные  снаряды.  Высокая  скорость 
(680-700  км/ч)  и  скороподъемность  (23 
м/сек  у  земли)  давали  возможность  само¬ 
стоятельно  вести  воздушный  бой  и  обхо¬ 
диться  без  второго  члена  экипажа  —  стрел¬ 
ка.  Но  в  варианте  ночного  истребителя  (Р7Р- 


214,  -ЗІ\І)  с  РЛС,  установленной  в  носовой 
части,  за  кабиной  летчика  размещался  опе¬ 
ратор.  При  этом  пулеметы  в  носовой  части 
отсутствовали.  Эта  достаточно  удачная  ма¬ 
шина  в  небольших  количествах  выпускалась 
и  после  войны.  Применялась  в  локальных 
войнах,  например,  в  Корее  (1950-53  гг.). 

Двухмоторный  тяжелый  истребитель 
являлся  ключевым  в  английских  ВВС.  Не¬ 
смотря  на  то,  что  Германия  не  располагала 
дальними  стратегическими  бомбардиров¬ 
щиками,  наносить  удары  по  промышленным 
и  административным  объектам  Великобри¬ 
тании  она  могла  с  помощью  своих  бомбар¬ 
дировщиков  средней  дальности  —  Не- 1 1 1, 
ч1и-88,  [)о-215,  Юо-217.  (В  еще  худшем  по¬ 
ложении  в  1941  г.  оказались  промышлен¬ 
ные  центры  СССР,  а  потом  и  Москва,  что 
потребовало  срочного  усиления  ПВО  истре¬ 
бителями,  в  том  числе  и  двухмоторными 
Пе-3). 

Во  время  войны  к  ним  добавились  са¬ 
молеты-снаряды  ФАУ-1  и  ракеты  ФАУ-2.То 
есть,  создание  эффективной  ПВО  являлось 
одной  из  главных  задач  британского  руко¬ 
водства.  И  дальний  тяжелый  истребитель  с 
мощным  вооружением,  способный  долго 
барражировать  и  встречать  противника  вда¬ 
ли  от  цели,  являлся  важным  звеном  в  сис¬ 
теме  ПВО.  Но  упоминавшийся  Р.9  «Уирлу- 
инд»,  имея  хорошие  летные  данные  и  мощ¬ 
ное  вооружение,  не  обладал  большой  даль¬ 
ностью  полета.  Построенный  на  базе  морс¬ 
кого  бомбардировщика  «Бофорт»  ночной 
истребитель  «Бофайтер»  фирмы  Бристоль 
имел  мощное  вооружение,  РЛС,  необходи¬ 
мую  продолжительность  полета,  но  «бом¬ 
бардировочное  прошлое»  определило  по¬ 
средственные  для  такого  самолета  летные 
характеристики.  Скорость  едва  превышала 
500  км/ч.  Впрочем,  с  этим,  далеко  не  са¬ 
мым  страшным  для  ночного  истребителя, 
недостатком  мирились,  и  за  годы  войны 
выпустили  6299  «Бофайтеров»,  достаточно 
эффективно  действовавших  ночью. 

Но  высокий  научно-технический  потен¬ 
циал  позволял  иметь  на  вооружении  значи¬ 
тельно  более  сильные  двухмоторные  истре¬ 
бители,  которые  были  бы  в  числе  лучших 
машин  данного  класса,  как«Спитфайр»  сре¬ 
ди  одномоторных. 


О  самолете  Де  Хевиленд  ЭН. 98  «Мос- 
кито»  —  великолепном  бомбардировщике  и 
разведчике  —  написано  немало.  Не  менее 
удачным  был  и  истребительный  вариант 
этой  замечательной  машины.  Заказ  на  него 
выдали  в  1940  г.  сразу  после  заказа  на  бом¬ 
бардировщик  и  разведчик. 

В  ноябре  1940  г.  начались  испытания 
бомбардировочного  варианта  «Москито», 
показавшего  скорость  640  км/ч,  а  15  мая 
1941  г.  взлетел  ночной  истребитель  N. Р.ІІ, 
в  июне  —  разведчик.  Испытания  проходи¬ 
ли  успешно.  И  ВВС  заказали  50  самолетов 
«Москито»:  30  бомбардировщиков  и  по  10 
ночных  истребителей  и  разведчиков.  Таким 
образом,  «Москито»  с  самого  начала  являл¬ 
ся  многоцелевым  самолетом. 

Главная  его  особенность  —  деревянная 
конструкция.  Все  модификации  оснащались 
двигателями  «Мерлин»,  мощностью  от  1480 
л.с.  (на  прототипе)  до  1600  л. с.  на  И.Р.МкХІХ 
в  1944  г. 

Первый  экземпляр  ночного  истребите¬ 
ля  развил  608  км/ч.  Вооружение  состояло 
из  четырех  20  мм  пушек  и  четырех  7,7  мм 
пулемета.  В  носу  размещалась  антенна 
РЛС.  Уже  в  декабре  1941  г.  сформировали 
первую  эскадрилью  на  «Москито»  ЫРІІ. 

Для  борьбы  с  высотными  разведчика¬ 
ми  Зи-88Р  построили  6  экземпляров  РІ.Р.ХѴ, 
имевших  потолок  13200  м.  На  них  устанав¬ 
ливались  высотные  моторы  «Мерлин»  77, 
оснащенные  ТК. 

Иногда  истребители  «Москито»  приме¬ 
нялись  в  качестве  истребителей-бомбарди¬ 
ровщиков.  С  1944  года  целями  для  «Моски¬ 
то»  стали  самолеты -снаряды  ФАУ-1.  Всего 
за  годы  войны  выпустили  1680  истребите¬ 
лей  «Москито»,  которые  сбили  более  600 
самолетов  и  самолетов-снарядов.  Ночной 
истребитель  «Москито»  имел  одного-един- 
ственного  конкурента  —  Не-219. 

Высотный  одноместный  истребитель- 
перехватчик  Р.14  «Ѵеікіп»,  созданный  фир¬ 
мой  Вестленд  в  1942  г.  имел  гермокабину 
и  предназначался  для  борьбы  с  высотными 
бомбардировщиками  и  разведчиками  нем¬ 
цев.  Но  поскольку  такие  самолеты  остались 
в  опытных  образцах,  было  построено  лишь 
80  экземпляров  Р.14  МкІ  из  100  заказан¬ 
ных.  Модификация  Р.14  Мк.ІІ  имела  удли- 
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ненную  носовую  часть  с  РЛС.  Максималь¬ 
ная  скорость  данного  истребителя  — 
663  км/ч  на  высоте  7965  м,  потолок  — 
13410  м. 

При  всех  своих  достоинствах,  «Моски- 
то»  проектировался  как  многоцелевой  само¬ 
лет,  с  необходимыми  для  бомбардировоч¬ 
ного  варианта  габаритами  —  излишними 
для  истребителя,  —  что  все-таки  сказыва¬ 
лось  на  летных  данных  и  маневренных  ка¬ 
чествах.  И  в  1942  г.  фирма  Де-Хевилленд, 
в  инициативном  порядке,  начала  работу  над 
«чистым»  истребителем  —  одноместным 
двухмоторным  ЭН- 103  «Хорнет»  («Шер¬ 
шень»),  который  значительно  превосходил 
бы  как  «Москито»,  так  и  все  известные  ма¬ 
шины  такого  класса.  Для  нового  истребите¬ 
ля  фирма  Ролсс-Ройс  согласилась  спроек¬ 
тировать  двигатели  «Мерлин»  с  уменьшен¬ 
ным  миделем  и  противоположным  враще¬ 
нием  винтов.  Существенно  улучшалась  аэро¬ 
динамика  и  снижался  вес  конструкции.  Пла¬ 
нер  самолета,  как  и  у  «Москито»  имел  де¬ 
ревянную  конструкцию.  Фюзеляж,  как  и  у 
предшественника,  состоял  из  двух  половин, 
которые  выклеивались  из  двух  слоев  фане¬ 
ры  с  заполнителем  из  бальзы,  то  есть,  по 
современной  терминологии,  имел  компози¬ 
ционную  конструкцию. 

Новая  технология  позволяла  склеивать 
металлические  и  деревянные  детали  кры 
ла,  имевшего  ламинарный  профиль,  что 
позволило  получить  выигрыш  в  весе  и  объе¬ 
ме.  Носок  и  нижняя  поверхность  крыла,  как 
и  оперения,  имели  металлическую  обшив¬ 
ку,  а  верхняя  поверхность  обшивалась  двух 
слойной  фанерой  с  помощью  эпоксидных 
клеев.  Максимально  сдвинутая  вперед  ка¬ 
бина  с  каплевидным  фонарем  обеспечива¬ 
ла  прекрасный  обзор,  что  впоследствии 
очень  пригодилось  при  создании  палубного 
варианта.  Четыре  20  мм  пушки  размеща¬ 
лись  под  полом  кабины. 


Ночной  истребитель  Москито  N6.  Мк  XIII,  1944  г. 
ТЛе  підМ  ПдЛІег  О.Н.  МоаяиПо  НР.  Мк  XIII,  1944 

Новые  «Мерлины»  имели  взлетную 
мощность  по  2070  л. с.  «Мерлин»130  (сле¬ 
ва)  и  «Мерлин»131  (справа)  вращали  4-х 
лопастные  винты  в  противоположном  на¬ 
правлении.  Водо-  и  маслорадиаторы  разме¬ 
щались  в  носке  крыла  между  фюзеляжем  и 
двигателями,  а  с  внешней  стороны  моторов 
имелись  воздухозаборники  в  нагнетатели. 

Проектирование  велось  с  конца  1942  г., 
в  июле  1943  г.  началась  постройка  прототи¬ 
па.  Первый  полет  состоялся  28  июля  1944  г. 
Самолет  показал  выдающиеся  летные  дан¬ 
ные:  максимальная  скорость  —  780  км/ч  на 
высоте  6705  м  (632  км/ч  у  земли),  скоро¬ 
подъемность  —  23,6  м/сек,  дальность  по¬ 
лета  —  4020  км  (на  скорости  547  км/ч,  с 
подвесными  баками).  Благодаря  высокой 
энерговооруженности  и  отличной  аэродина¬ 
мике,  прекрасной  была  маневренность.  Ис¬ 
пытатели  выполняли  такой  трюк:  снижение 
с  работающими  моторами  и  переход  на  пет¬ 
лю  с  зафлюгированными  винтами. 

В  конце  1944  г.  выдали  заказ  на  пост¬ 
ройку  60-ти  истребителей  «Хорнет»  Р.Мк.І, 
и  в  феврале  1945  г.  первые  «Хорнеты»  ста¬ 
ли  поступать  для  проведения  войсковых 
испытаний.  В  общей  сложности  заказали 
500  экземпляров,  в  том  числе  и  разведыва¬ 
тельные  варианты.  Но  после  окончания  вой¬ 
ны  заказ  аннулировали. 

Первые  1 0  истребителей  Р.Мк.І  посту¬ 
пили  на  вооружение  в  марте  1946  г. 

Уже  после  войны  строилась  модифика¬ 
ция  Р.Мк.З,  отличавшаяся  форкилем  и  уве¬ 
личенным  запасом  топлива. 

В  конце  1944  г.  выдали  задание  на  про¬ 
ектирование  палубного  варианта,  а  в 
1945  г.  —  заказ  на  производство  80  истре¬ 
бителей  «Си  Хорнет»  Р.Мк.20.  В  1946  г.  на 
его  основе  создали  ночной  истребитель 
ИР.Мк.21,  имевший  РЛС  в  носовой  части  и 
кабину  оператора.  Заказали  78  таких  ма¬ 
шин.  Последний  МР.Мк.21  был  построен  в 


1950  г.  В  эксплуатации  «Хорнеты»  находи¬ 
лись  до  середины  50-х  годов. 

Таким  образом,  «Хорнет»  являлся  пос¬ 
ледним  поршневым  двухмоторным  истреби¬ 
телем.  По  летным  данным  он,  очевидно,  был 
лучшим  в  своем  классе,  продолжив  и  за¬ 
вершив  (среди  поршневых  самолетов)  раз¬ 
витие  одноместного  двухмоторного  истре¬ 
бителя,  не  уступающего  и  даже  превосхо¬ 
дящего  одномоторные,  способного  на  рав¬ 
ных  вести  бой  с  ними.  Концепция,  успешно 
реализованная  К.  Танком  еще  в  РѴѴ-187  в 
1937  г.,  нашла  продолжение  в  лучших  двух¬ 
моторных  истребителях  военного  времени, 
особенно  в  «Лайтинге»,  «Хорнете». 

Действительно,  вскорости,  скороподъ¬ 
емности,  дальности  полета  «Хорнет»  не 
только  превзошел  «Спитфайры»  с  мотора¬ 
ми  «Мерлин»,  но  и  с  моторами  «Гриффон» 
и  сравнялся  с  самым  скоростным  английс¬ 
ким  одномоторным  истребителем  «Спайт- 
фул»  —  развитием  «Спитфайера»,  но  с  мень¬ 
шим  по  площади  трапецевидным  крылом 
ламинарного  профиля,  а  также  с  «Мустан¬ 
гом»  Р-51Н.  По  удельным  параметрам  — 
нагрузке  на  крыло  (230-270  кг/м2,  —  в  за¬ 
висимости  от  модификации  и  взлетного 
веса)  и  нагрузке  на  мощность  (1,85-2,2 
кг/л.с.)  «Хорнет»  очень  близок  к  последним 
одномоторным  истребителям. 

Разумеется,  такой  двухмоторный  ис¬ 
требитель  не  исключал  и  не  заменял  маши¬ 
ны  многоцелевые  и  специализированные 
ночные  перехватчики  типа  Не-219  и  Р-61, 
но  хорошо  их  дополнял,  как  и  одномотор¬ 
ные  истребители. 

Сравниться  с  «Хорнетом»  в  то  время 
мог,  пожалуй,  только  Р-82  «Твин  Мустанг» 
(«Сдвоенный  Мустанг»),  созданный  фирмой 
Норт  Америкен  в  1945  г.  Самолет,  действи¬ 
тельно,  представлял  собой  «двойной»  «Му¬ 
станг»,  состоящий  из  двух  фюзеляжей  с 
левой  и  правой  консолями  крыла,  соединен¬ 
ных  между  собой  общим  центропланом  и 


Де  Хевилленд  «Москито»  МР.  Мк  II,  1941 
йе  НаѵіПапсі  МовдиНо  МР.  Мк  II,  1941 


«Си  Хорнет»  ИР.  21,  1946 
Зеа  Ногпеі  ЫР.  21,  1946 


Де  Хевилленд  «Хорнет»  Мк  3,  1945 
Ое  Наѵіііапсі  Ногпеі  Мк  3,  1945 


«Си  Хорнет »  Г.  М/с  20 
О.Н.  5ѳа  Ногпѳі  Р.Мк.20 


горизонтальным  оперением.  Вооружение 
(6x12,7  мм  пулемета)  размещалось  в  цент¬ 
роплане.  Под  центропланом  на  модифика¬ 
ции  Р-82Р  подвешивался  контейнер  с  РЛС. 
В  этом  случае  в  кабине  левого  фюзеляжа 
находился  летчик,  в  кабине  правого  —  опе¬ 
ратор.  Иногда  правая  кабина  отсутствовала 
и  самолет  был  одноместным.  После  войны 
построили  несколько  сотен  таких  «Мустан¬ 
гов»,  использовавшихся,  в  частности,  в  Ко¬ 
рейской  войне. 

Интересно,  что  еще  в  1943  г.  В.Мес- 
сершмитт  построил  «двойной»  В1-1102 
«Цвиллинг»  (или  «Сиамские  близнецы»)  из 
двух  ВМ09Р.  Вооружение  было  очень  мощ¬ 
ным:  2x30  мм  пушки  в  развале  цилиндров 
и  двух  таких  же  пушек  под  консолями,  в 
бомбардировочном  варианте  —  1x500  кг  и 
2x250  кг  бомбы.  Расчетная  скорость 
730  км/ч  на  высоте  8000  м.  Скороподъем¬ 
ность  20  м/сек  ,  дальность  полета  — 
1700  км.  Взлетный  вес  —  около  6000  кг. 
Самолет  был  уничтожен  во  время  бомбеж¬ 
ки. 

Двухмоторными,  чаще  всего,  были  и 
первые  реактивные  истребители,  вобрав¬ 
шие  в  себя  все  лучшее  от  поршневых  со¬ 
братьев,  с  которыми  некоторым  из  них  до¬ 
велось  вместе  повоевать  (Ме-262,  Глостер 
«Метеор»),  Много  общего  у  реактивных  ис¬ 
требителей  того  периода  было  как  в  аэро¬ 
динамической  схеме  и  конструкции,  так  и  в 
целевом  назначении.  Ме-262  был  истреби¬ 
телем-бомбардировщиком  сочень  мощным 
вооружением  и  высокой  скоростью,  причем, 
функции  бомбардировщика,  по  упорному 
настоянию  Гитлера,  значились  как  первосте¬ 
пенные. 

Надо  сказать,  что  при  создании  первых 
реактивных  истребителей  вопрос  о  том, 
быть  ему  одномоторным  или  двухмоторным 
практически  не  возникал  Малая  тяга  пер¬ 
вых  ТРД  (600-900  кг),  высокий  удельный 
расход  топлива  —  заведомо  предопределя¬ 
ли  двухдвигательную  компоновку,  если  ста¬ 
вилась  задача  создать  боевой  (не  экспери¬ 
ментальный!)  самолет  с  более-менее  силь¬ 
ным  вооружением,  достаточным  оборудова 
нием  и,  хотя  бы,  минимально  допустимой 
дальностью  полета.  Некоторые  исключения, 
вроде  «народного  истребителя»  Не-162, 
идея  которого  возникла  в  «предразгромной 
лихорадке»,  и  советские  послевоенные  Як- 
15  иЛа-150,  лишь  подтверждают  правило. - 
Да  и  ни  один  из  названных  самолетов  не 
мог  считаться  полноценным  истребителем. 
Для  этого  тяга  одного  двигателя  должна 
была  быть,  примерно,  1,5  т. 

Не  случайно  тот  же  Э.  Хейнкель,  при¬ 
ступив  еще  в  1939  г.  к  разработке  реактив¬ 
ного  истребителя,  установил  два  ТРД  под 
крылом  (2x600-800  кг  тяги).  То  есть,  имела 
место  почти  такая  же  ситуация,  как  у  конст¬ 
рукторов  поршневого  «Уирлуинда»:  с  одним 
слабым  мотором  нечего  было  и  думать  о 
мощном  вооружении  и  высоких  летных  дан¬ 
ных.  Такие  машины  условно  можно  назвать 
«вынужденно  двухмоторными»,  и  появля 
лись  они  впоследствии  не  раз. 

Таким  был  и  советский  МиГ-9  с  двумя 
трофейными  двигателями  ВМѴѴ-003(РД-20. 
2x800  кг).  Об  одном  с  тягой  порядка  1500 


кг  А. И.  Микоян  мог  только  мечтать.  Истре¬ 
битель  имел  компоновку,  которая  ранее  ниг¬ 
де  не  встречалась,  да  и  не  могла  встречать 
ся  при  поршневых  моторах:  два  двигателя 
размещались  не  на  крыле  (или  под  крылом), 
а  в  фюзеляже  рядом.  Это  заметно  снижало 
лобовое  сопротивление,  значительно  умень¬ 
шался  момент  рысканья  при  отказе  одного 
из  двигателей,  аэродинамически  чистым 
получалось  крыло...  Но  в  технике  (как  и  в 
жизни  вообще)  ничего  не  дается  даром,  по¬ 
чти  всегда  с  «плюсами»  появляются  и  «ми¬ 
нусы».  Б  данном  случае  это  —  сложность 
обслуживания,  снижение  боевой  живучес¬ 
ти  (попадание  в  один  двигатель  означает  по¬ 
чти  автоматический  выход  со  строя  и  дру¬ 
гого  от  разлетевшихся  осколков  и  деталей, 
да  и  сама  вероятность  того,  что,  если  попа¬ 
ли  в  правый,  досталось  и  левому,  —  выше, 
чем  при  крыльевой  компоновке).  Тем  не 
менее,  такая  компоновка  стала  общеприня¬ 
той,  в  том  числе  и  весьма  необычный  ее 
вариант:  на  английском  «Лайтинге»  два  дви¬ 
гателя  устанавливались  не  рядом,  а  один 
под  другим. 

Именно  два  двигателя  позволили  МиГ-9 
стать  полноценным  истребителем  с  мощ¬ 
ным  вооружением  и  хорошей  скоростью, 
чего  нельзя  сказать  об  однодвигательных 
Як- 15,  Як- 17,  Як- 19,  которые  с  одним  дви¬ 
гателем  тягой  900 — 1000  кг  не  имели  ни 
высокой  скорости,  ни  мощного  вооружения, 
хотя  весили  не  более  3000  кг,  а  МиГ-9  — 
около  5000  кг. 

Еще  одно  подтверждение,  но  уже  на 
заре  реактивной  эры,  того,  что  «самый  лег¬ 
кий»  не  тождественно  понятию  «самый  со¬ 
вершенный».  Впрочем,  МиГ-9  и  не  мог  счи¬ 
таться  тяжелым  истребителем.  Если  при 
поршневых  двигателях  «двухмоторный»  по¬ 
чти  автоматически  означало  «тяжелый»,  что, 
чаще  всего,  соответствовало  действитель¬ 
ности,  то  с  приходом  ТРД  такая  закономер¬ 
ность  стала  исчезать. 

Случалось,  что  и  одномоторный  порш¬ 
невой  истребитель  имел  вес  значительно 
больший,  чем  двухмоторный.  Взлетный  вес 
Р-47Д  «Тандерболт»  был  от  6800  до  9000  кг, 
т.е.  даже  больше,  чем  у  некоторых  двухмо¬ 
торных  бомбардировщиков. 

В  50-е  годы  многие  истребители  с  дву¬ 
мя  двигателями  имели  вес  даже  меньший, 


чем  однодвигательные  такого  же  назначе¬ 
ния.  МиГ-19  (кстати,  «вынужденно  двухдви¬ 
гательный»  —  одного  ТРД  нужной  тяги  для 
него  не  было)  имел  взлетный  вес  7,5  т,  в  то 
время  как  близкий  по  назначению  и  летным 
данным  однодвигательный  Р-100  «Супер 
Сейбр»  весил  13,5—16,8  т,  то  есть,  почти  в 
два  раза  больше. 

Еще  одна  особенность,  привнесенная 
реактивными  двигателями:  один  и  тот  же 
истребитель  мог  быть  и  одно  и  двухдвига¬ 
тельным.  Тот  же  МиГ-9  имел  модификацию 
И-320  (ФН)  с  одним  двигателем  «Нин  1» 
(2230  кг  тяги). 

МиГ- 19  сразу  проектировался  под  два 
АМ-5  (впоследствии  РД-9Б  2x3200)  или 
один  ВК-7  (1x5235).  Позднее,  тяжелые  пе¬ 
рехватчики  ОКБ  Микояна  серии  «Е»  имели 
два  варианта:  Е- 1 50,  Е-152-1  с  ТРД  Р-15Б- 
300  (1x10210  кг)  и  Е-152А  с  двумя  Р-11Ф 
300  (2x5740  кг). 

При  поршневых  же  моторах  замена  од¬ 
ного  двигателя  двумя  менее  мощными  мог¬ 
ла  иметь  место  только  при  тандемной  уста¬ 
новке,  что  вело  бы  к  коренной  перекомпо¬ 
новке  самолета. 

А  вот  основные  принципы  при  созда¬ 
нии  всепогодных  барражирующих  перехват¬ 
чиков  поначалу  сохранялись.  Они  продол¬ 
жали  оставаться  двухдвигательными,  с 
большой  дальностью  и  продолжительностью 
полета,  максимально  насыщенными  радио¬ 
электронным  оборудованием,  в  силу  чего 
имели  значительно  больший  вес  и  менее 
высокие  летные  данные,  чем  многоцелевые 
истребители.  В  конце  40-х  —  начале  50-х 
годов  в  СССР  опытные  Ла-200,  И-320  (ОКБ 
Микояна),  Су- 15  (первый  с  таким  обозна¬ 
чением)  имели  продольную  компоновку  дви¬ 
гателей  —  разместить  их  рядом  не  позво¬ 
лял  большой  диаметр  РД-45  (или  ВК-1)  с 
центробежным  компрессором.  Серийный 
Як-25  разработали  с  крыльевой  компонов¬ 
кой,  хотя  очень  компактные  АМ-5  (позднее 
—  РД  9)  позволяли  установить  их  в  фюзе¬ 
ляже  или  рядом  с  ним.  Такая  компоновка 
была  бы,  при  всех  ее  недостатках,  более 
выгодной  с  точки  зрения  аэродинамики,  да 
и  вообще  являлась  более  перспективной, 
чем  «тривиальная»  крыльевая.  Именно  фю¬ 
зеляжная  установка  двух  двигателей  полу¬ 
чила  дальнейшее  развитие,  воплотившись 


сегодня  в  интегральной  компоновке  совре¬ 
менных  истребителей. 

Размещение  двигателей  под  крылом  на 
Як-25,  -27,  -28  давало  фактически  одно¬ 
единственное  преимущество:  легкость  об¬ 
служивания  и  замены,  но  зато  портило  аэро¬ 
динамику  крыла  и  всего  самолета.  Даже 
надежность,  которая  с  двумя  двигателями 
при  прочих  равных  условиях  повышается,  в 
данном  случае  повышалась  не  безоговороч¬ 
но.  Если  в  крейсерском  полете,  то  да.  А  если 
на  взлете,  да  еще  на  форсаже?  Отказ  одно¬ 
го  двигателя  был  равнозначен  катастрофе. 
А  отказ  одного  из  двух,  как  известно,  зна¬ 
чительно  вероятнее,  чем  одного  такого  же 
типа,  с  одной  и  той  же  степенью  надежнос¬ 
ти. 


Мессершмитт  ВТ- 1092  «Цвиллинг»,  1943 
МеззегзсНтіН  ВТ- 1092  «2ѵѵі11іпд»,  1943 


Норт  Америкен  Р-82С  «Твин  Мустанг»  с  РЛС  в  контейнере,  1945 
ЫогИт  Атегісап  Р-82С  Тѵѵіп  Мизхапд  ѵѵіТЬ  ТЬе  гасіаг  іп  сопТаіпег 
сопѵеуесі  ЬепеаіТі  ТИе  сепігерапеі,  1945 


Наверное,  не  случайно  в  1964  году  по¬ 
явился  Як-28-64,  у  которого  двигатели  пе¬ 
ренесли  с  крыла  в  фюзеляж. 

В  послевоенные  годы  созданию  много¬ 
целевых  самолетов  уделялось  еще  большее 
внимание,  чем  во  время  войны,  по  причине 
резкого  удорожания  техники.  И  едва  ли  не 
первым  реактивным  самолетом,  призван¬ 
ным,  как  в  свое  время  «Москито»,  быть  и 
ночным  перехватчиком,  и  бомбардировщи¬ 
ком,  и  разведчиком  стал  Як-25  и  последу¬ 
ющие  машины  этого  семейства:  Як-27,  Як- 
28.  С  той,  правда,  разницей,  что  «Москито» 
был  выдающимся  самолетом,  а  упомянутые 
самолеты  Яковлева  не  только  к  выдающим¬ 
ся,  но  и  просто  к  очень  удачным  не  относи¬ 
лись.  Думается,  что  основная  причина  зак¬ 
лючалась  именно  в  бесперспективности  схе¬ 


мы.  При  развитии  упомянутых  самолетов 
имели  место  переходы  как  от  истребителя- 
перехватчика  к  разведчику  и  бомбардиров¬ 
щику  (Як-25  —  Як-25Р  —  Як-26),  так  и  от 
бомбардировщика  к  разведчику  и  перехват¬ 
чику  (Як-28  —  Як-28Р  —  Як-28П). 

Хоть  и  реже,  но  имело  место  использо¬ 
вание  базовой  конструкции  бомбардиров¬ 
щика  для  всепогодного  перехватчика.  На¬ 
пример,  Ту-1 28  создавался  на  основе  опыт¬ 
ного  бомбардировщика  Ту-98.  Ту- 128,  как 
и  всепогодные  ночные  перехватчики  воен¬ 
ного  времени,  уступал  более  легким  истре¬ 
бителям  в  скорости  (М=1,6 — 1,7,  в  то  вре¬ 
мя  как  у  МиГ-21  и  Су-9  скорость  соответ¬ 
ствовала  М=2),  но  зато  превосходил  их  в 
продолжительности  полета,  грузоподъемно¬ 
сти,  что  давало  возможность  разместить 


мощную  РЛС  и  другое  оборудование,  воо¬ 
ружить  перехватчик  четырьмя  тяжелыми 
ракетами  большой  (на  то  время)  дально¬ 
сти... 

В  80-е  годы  на  смену  ему  пришел 
Ми  Г-3 1 ,  который,  сохранив  и  развив  все  до¬ 
стоинства  Ту- 128,  имеет  высокие  летные 
данные,  превосходя  в  скорости  многоцеле¬ 
вые  истребители. 

И  еще  одна  аналогия.  Как  и  во  время 
войны,  американцы  уделяли  внимания  пе¬ 
рехватчикам  меньше,  чем  многоцелевЬім 
истребителям.  Долгие  годы  на  вооружении 
ПВО  у  них  находился  Р-106,  затем  —  Р-4 
«Фантом»,  сейчас  в  том  же  качестве  исполь¬ 
зуются  модификации  Р-15.  Машины  типа 
Ту-128и  МиГ-31  у  них  не  применялись.  Уни¬ 
кальный  по  своим  ЛТХ  дальний  перехват- 


чик  ѴР-12А  остался  в  трех  опытных  экземп¬ 
лярах,  после  чего  начался  выпуск  модифи¬ 
кации  5В-71  —  стратегического  разведчи¬ 
ка.  Причина,  видимо,  заключается  в  геопо¬ 
литическом  положении  США.  Вокруг  них  не 
было  военных  баз  вероятного  противника, 
как  вокруг  СССР,  сами  границы  имеют  зна¬ 
чительно  меньшую  протяженность. . .  В  СССР 
за  последние  30  лет  на  вооружении  ПВО  со¬ 
стояли  перехватчики:  Су-9  (  и  его  модифи¬ 
кация  Су-11),  Су-15,  Як-28П,  Ту-128, 
МиГ-25,  МиГ-31,  в  небольших  количе¬ 
ствах  —  МиГ-23П... 

Выдающимся  многоцелевым  двухдви¬ 
гательным  истребителем  в  60-е  годы  мог 
считаться  Р-4  «Фантом»  фирмы  Макдоннел, 
состоявший  на  вооружении  многих  стран  и 
как  истребитель-перехватчик  (Р-4ЕЗ),  и  как 
истребитель-бомбардировщик  ( Р-4А),  и  как 
истребитель  дальнего  действия  (Р-4Е),  и  как 
разведчик  (НР-4В,  НР-4С)...  Во  многом, 
благодаря  удачной  аэродинамической  ком¬ 
поновке,  воплотившейся  и  получившей 
дальнейшее  развитие  практически  во  всех 
двухдвигательных  современных  истребите¬ 
лях. 

Почти  все  современные  истребители  — 
и  одно-  и  двухдвигательные  —  проектиро¬ 
вались  как  многоцелевые,  но  основные  па¬ 
раметры  оптимизировались  под  приоритет¬ 
ное  направление  их  применения.  Большин¬ 
ство  из  них  —  двухдвигательные.  Объясня¬ 
ется  это  тем,  что  из-за  увеличения  веса  ору¬ 
жия  и  наличия  на  борту  многочисленных  ра¬ 
диоэлектронных  и  автоматических  систем 
вес  самолета  все  время  увеличивался.  Вме¬ 
сте  с  тем,  потребность  в  очень  высоких  ма¬ 
невренных  характеристиках  заставила  дове¬ 
сти  энерговооруженность  (тяга  двигателя, 
отнесенная  к  весу)  до  значений,  соответ¬ 
ствующих  1  и  более  (чаще  всего  —  1 , 1—1 ,2 


при  нормальном  взлетном  весе),  чего  легче 
достичь  установкой  двух,  сравнительно  лег¬ 
ких  и  малогабаритных  двигателей  с  умерен¬ 
ной  тягой,  чем  одного  с  очень  большой  тя¬ 
гой,  но  и  с  большими  габаритами  и  весом. 
Хотя  при  прочих  равных  условиях  один  и  тот 
же  самолет  в  однодвигательном  варианте 
окажется  несколько  более  легким. 

Классическим  примером  могут  служить 
опытные  легкие  истребители  ѴР-16  и  ѴР-17, 
проходившие  конкурсные  испытания  в  1975 
году.  Однодвигательный  ѴР-16  получился  на 
630  кг  более  легким.  По  своим  ЛТХ  самоле¬ 
ты  были  очень  близки,  но  выбор  пал  на 
ѴР-16,  который  в  серийном  производстве 
был  несколько  дешевле,  к  тому  же,  осна¬ 
щался  тем  же  двигателем,  что  и  Р-15,  что 
очень  нравилось  заказчику.  Впоследствии, 
на  базе  ѴР-17  создали  для  нужд  флота,  в 
дополнение  к  Р-14,  многоцелевой  Р-18. 

В  настоящее  время  однодвигательная 
схема  применяется  только  для  очень  лег¬ 
ких  машин,  вес  которых  находится  в  пре¬ 
делах  7—12  т.  Надо  сказать,  что  легкими 
сегодня  считаются  истребители,  взлетный 
вес  которых  равен  8-16  т.  Многоцелевой  ис¬ 
требитель  весит,  как  правило,  от  18  до  30т, 
а  дальний  истребитель-перехватчик 
МиГ-31  —  41—46  т.  То  есть,  легкий  истре¬ 
битель  имеет  такую  же  массу,  как  средний 
бомбардировщик  военных  лет.  Единствен¬ 
ным  современным  истребителем  с  нормаль¬ 
ным  взлетным  весом  менее  Ют  является 
шведский  5ААВ  ЗА-39  «Гриппен». 

Но  и  легкие  по  современным  меркам 
Р-18  и  МиГ-29  —  двухдвигательные. 

Два  двухконтурных  РД-33  с  тягой  по 
8,3  т  (на  форсаже)  обеспечивают  МиГ-29 
тяговооруженность  1,1  при  нормальном 
взлетном  весе  15  т.  В  принципе,  самолет 
мог  бы  быть  и  однодвигательным,  напри¬ 


мер,  с  одним  Д-30Ф6  (15,5т  тяги  на  форса¬ 
же),  которые  установлены  на  МиГ-31.  Но, 
видимо,  с  двумя  РД-33  лучше  получалась 
интегральная  компоновка  с  несущим  фюзе¬ 
ляжем,  возрастала  надежность...  В  свое 
время  конструкторы  фирмы  МиГ,  создавая 
МиГ-9,  МиГ-19,  Е-152А  два  двигателя  уста¬ 
навливали  вынужденно.  На  МиГ -29  двухдви¬ 
гательная  компоновка,  очевидно,  получа¬ 
лась  оптимальной.  Не  случайно  в  середине 
80-х  годов  двухдвигательными  спроектиро¬ 
вали  «Еврофайтер»  2000  и  «Рафаль». 

Даже  на  многоцелевых  тяжелых  истре¬ 
бителях  Р-15  и  Су-27  два  двигателя  можно 
было  бы  заменить  одним  с  вдвое  большей 
тягой,  но  вряд  ли  самолеты  от  этого  стали 
бы  лучше. 

Таким  образом,  зная,  что  какой-то  ис¬ 
требитель  оснащен  двумя  двигателями,  се¬ 
годня  нельзя  (как  в  эру  поршневых  истре¬ 
бителей)  сразу  отнести  его  к  определенной 
весовой  категории.  Более  того,  даже  зная, 
что  данный  истребитель  принадлежит  к 
классу  тяжелых  многоцелевых,  невозможно 
утверждать,  что  он  уступит,  скажем,  в  та¬ 
ком  очень  важном  ныне  качестве  как  манев¬ 
ренность,  своему,  пусть  даже  в  полтора-два 
раза  более  легкому  собрату.  Например, 
выдающийся  многоцелевой  Су- 27,  несмот¬ 
ря  на  солидный  вес  (нормальный  взлетный 
порядка  22  т)  по  маневренности  превосхо¬ 
дит  все  известные  истребители  (не  считая 
Су-35  с  ПГО  и  Су-37  с  управляемым  векто¬ 
ром  тяги,  которые  являются  развитием  са¬ 
мого  же  Су-27),  включая  и  значительно  бо¬ 
лее  легкий  МиГ-29,  относящийся  по  этой 
характеристике  к  одному  из  лучших  в  мире. 

Еще  во  время  войны  определение  «са¬ 
мый  легкий  истребитель»  не  означало  «са¬ 
мый  лучший».  Сегодня  Су-27  еще  раз  про¬ 
демонстрировал  отсутствие  такой  зависимо¬ 
сти  на  современном,  качественно  новом 
уровне. 

Как  во  время  войны  лучшие  двухмотор¬ 
ные  машины  —  «Лайтинг»,  «Москито»,  «Хор- 
нет»  —  могли  отлично  проявить  себя  в  лю¬ 
бом  качестве,  так  и  сегодня  Р-15,  Су-27  и 
другие.  На  базе  Су-27  получались  и  полу¬ 
чаются  не  только  отличные  модификации, 
но  и  самолеты  совсем  другого  класса:  пе¬ 
рехватчик  Су-27П,  многофункциональный 
двухместный  Су-30,  корабельный  Су-27К 
(Су-33),  истребитель-бомбардировщик  Су- 
32ИБ,  бомбардировщик  Су-32Ф  (иногда  его 
называют  Су-34),  наконец,  сверхманеврен¬ 
ный  Су-37  —  модификация  Су-35  с  управ¬ 
ляемым  вектором  тяги. 

Подводя  итог,  можно  сказать:  если  во 
время  II  Мировой  войны  и  в  начале  реак¬ 
тивной  эры  основным  был  одномоторный 
истребитель,  а  двухмоторный  его  дополнял, 
то  в  настоящее  время  многоцелевой  двух¬ 
двигательный  тяжелый  истребитель  стал 
основным,  а  более  дешевый  легкий  одно¬ 
двигательный  призван  его  дополнить.  Роли 
поменялись... 


Истребители,  созданные  на  базе  бомбардировщиков  и  разведчиков: 


1.  Ди-8  (АНТ-46),  1935; 

2.  Бристоль  «Бофайтер»  Мк.  ѴІС,  1941; 

3.  Петляков  Пе-Збис,  1942; 

4.  Мицубиси  Ки-46111-КАІ ,  1945; 

5.  Дуглас  Р-70,  1943; 

6.  Юнкере  ч1и-88С-1,  1943; 

7.  ѵ)и-88С-7,  1944; 

8.  Дорнье  РО-217Ы-2,  1943; 


1.  Хейнкель  Не-280Ѵ2,  1942;  2.  Мессершмитт  Ме-262В-1а/1М ,  1945;  3.  Глостер  «Метеор»  Р.З,  1943;  4.  МиГ-9  (вид  снизу),  1946; 
5,6.  МиГ-17  (1950)  и  его  модификация  И-340  (СМ-1,  1951)  с  2-мя  двигателями  АМ-5;  7,8.  МиГ-19  (1954)  и  его  вариант  И-370 
с  одним  ВК-7,  1954;  9,10.  И-320  (Р-2,  1950)  и  Бритиш  Эркрафт  «Лайтнинг»  Р.2  с  2-мя  двигателями,  установленными  один  над 
другим;  11,12.  Е-150с  одним  Р-15-300  (1960)  и  Е-152Ас  2-мя  Р-11Ф-300  (1959);  13.  Ту-128,  1961;  14.  Як-28П,  1961;  15.  МиГ-25П, 
1965;  16.  Р-4Э  «Фантом»  II,  1958-65  гг.;  17.  Р-15А  «Игл»,  1972;  18.  Р-16А  «Фалкон»,  1974;  19.  ѴР-17,  1974;  20.  Р-14А  «Томкэт»; 

21.  МиГ- 29,  1977;  22.  Су-27,  1977;  23.  Су-35,  1992;  24.  Су-34,  ударный  вариант  Су-27,  1994;  25.  МиГ-ЗІМ 


I.  НеіпкеІ  Не-280Ѵ2,  1942;  2.  МеззегзсЬтій  Ме-262В-1а/ІМ,  1945;  3.  Оіозіег  Меіеог  Р.З,  1943;  4.  МІО-9  (ЬоМот  ѵіеѵѵ),  1946; 

5,6.  МЮ-17  (1950)  апсі  ііз  ѵегзіоп  1-340  (ЗМ-1,  1951)  Іеаіигесі  Ъл/о  АМ-5  ІигЬоіеіз;  7,8.  МіО-19  (1954)  апсі  ііз  ѵегзіоп  1-370 
роззеззесі  опе  ѴК-7  іигЬоіеі,  1954;  9,10.  1-320  (Н-2,  1950)  апсі  Е.Е.  УдМпіпд  Р.2  роѵѵегесі  ѵѵійі  Йл/о  епдіпез  тоипіесі  опе  аЬоѵе  апоІИег; 

II, 12.  Е- 150  роззеззесі  опе  В- 15-300  ІигЬоіеІ  (1960)  апсі  Е-152А  ІІПесі  ѵѵійійлга  РІ-11Р-300  (1959);  13.  Ти-128,  1961; 

14.  Ѵак-28Р,  1961;  15.  МЮ-25Р,  1965;  16.  Р-40  РЬапІот  II,  1958-65;  17.  Р-15А  Еадіе,  1972;  18.  Р-16А  РідМпіпд  Раісоп,  1974; 

19.  ѴР-17,  1974;  20.  Р-14А  «Тотсаі»;  21.  МІО-29,  1977;  22.  5и-27,  1977;  23.  3и-35,  1992;  24.  5и-34,  Зи-27  зігіке  ѵегзіоп,  1994; 

25.  МіО-ЗІМ 


‘Вернуться  кі оглавлению 
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